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Introducción 
En España tras la aparición del Real Decreto 973/2009, de 12 de junio, por el que se regulan las 
titulaciones profesionales de la Marina Mercante, quedan establecidos los diferentes requisitos 
que hay que cumplir para poder obtener el título de Piloto de Segunda de la Marina Mercante. De 
entre ellos cabe destacar la posesión de un título académico de licenciado en náutica y transporte 
marítimo, diplomado en navegación marítima o el correspondiente título de graduado del nuevo 
plan de estudios. Además se debe haber cumplido un año de embarque no inferior a 12 meses 
como alumno de puente en prácticas. Una vez cumplidos estos dos requisitos iniciales es posible 
presentarse a las pruebas de idoneidad profesional que convoca la Dirección General de la Marina 
Mercante. Estas pruebas dan la oportunidad al futuro piloto de demostrar que durante el período 
de aprendizaje ha adquirido los conocimientos básicos que le permitirán asumir con garantías la 
responsabilidad que supone ser el oficial responsable de la guardia de un buque mercante. 
Para la superación de la prueba de idoneidad el aspirante deberá presentar ante el tribunal un 
trabajo relacionado con el ejercicio profesional desarrollado en alguno de los buques en que haya 
realizado las prácticas. La Orden del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones de 18 
de octubre de 1989 establece, para la obtención del título de Piloto de Segunda de la Marina 
Mercante, los contenidos específicos sobre los que puede versar dicho trabajo. 
La normativa vigente deja claro cuáles son los pasos para la obtención del título de Piloto de 
Segunda de la Marina Mercante. En mi caso, una vez obtenida la titulación académica de 
licenciado en náutica y transporte marítimo y tras haber realizado el reglamentario período de 
embarque como alumno de puente, tengo la posibilidad de presentarme a la prueba de idoneidad 
para optar a la correspondiente titulación profesional de Marina Mercante 
Para la elección del contenido del trabajo he seguido el mismo esquema utilizado para la 
presentación de las memorias de las prácticas académicas realizadas para la obtención de la 
diplomatura en navegación marítima y de la licenciatura en náutica y transporte marítimo. El 
modelo se basa en realizar un análisis de todos los equipamientos e instrumentación que podemos 
encontrar a bordo. Si nos fijamos en lo que establece la Orden del Ministerio de Transporte, 
Turismo y Comunicaciones de 18 de octubre de 1989 podríamos afirmar que la temática del 
presente trabajo se enmarcará dentro de los epígrafes “Seguridad a bordo, contra incendios, 
emergencias, supervivencia y salvamento” y “Equipamiento e instrumentación de a bordo”. 
El trabajo que les presento a continuación analiza el equipamiento del buque Nura Nova. El último 
de los tres buques en los que he estado embarcado como alumno de puente. El trabajo está 
dividido en varios apartados principales: Equipos de navegación, protección, comunicación, 
salvamento, contra incendios, carga y descarga y lucha contra la contaminación. Además de los 
apartados anteriores que forman el cuerpo central del trabajo, hay otros capítulos secundarios 
que ayudan a completarlo, como el capítulo que abre el trabajo y que narra brevemente la historia 
del Nura Nova. 
 
 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
6 Rafael Serra Nogales 
 
Historia del buque 
La puesta de quilla del Nura Nova se realizó un 7 de febrero de 1977. El buque fue encargado por 
la naviera alemana EMS, fundada a su vez en 1889, que explotaba la línea entre el puerto de 
Emden y la isla de Borkum y que también organizaba excursiones a otras islas vecinas de Alemania 
y los Países Bajos. 
A mediados de los años 70, la naviera EMS decidió abrir un nuevo servicio de ferry entre las 
ciudades de Eemshaven (Países bajos) y Esbjerg (Dinamarca). Los motivos que la impulsaron a 
abrir esta ruta fueron por un lado, que en aquella época en Alemania estaba prohibida la 
circulación de carga rodada por las carreteras en domingos. Y por otro lado,  ofrecer a empresas 
extranjeras, que habían sido excluidas por la política de concesiones del gobierno alemán, la 
oportunidad de participar en el movimiento de mercancías entre los Países Bajos y Dinamarca. 
A la hora de buscar un barco para realizar este trayecto, la naviera fue incapaz de encontrar un 
barco que cumpliese los requisitos para el nuevo servicio, por lo tanto decidieron encargar un 
nuevo tipo de ferry. La compañía tenía la costumbre de encargar sus buques al astillero de Emden, 
sin embargo también recibieron ofertas de astilleros japoneses que por entonces se estaban 
introduciendo en el mercado europeo con un dumping muy agresivo. Mientras que la oferta de los 
astilleros locales fue de 24 millones de marcos alemanes para la fabricación del nuevo buque, los 
japoneses no solo rebajaron su oferta hasta los 8 millones de marcos alemanes sino que además 
garantizaban el suministro de cualquier respeto que necesitara el buque durante los primeros tres 
años de funcionamiento. Así pues, finalmente la construcción del buque fue otorgada al astillero 
japonés K. K. Usuki Tekkosho, situado en la isla de Kyushu.  
El diseño del buque lo realizó una oficina técnica de Nueva York. El buque debía ser apto tanto 
para las duras condiciones de navegación propias del Mar del Norte como para las aguas poco 
profundas del estuario del Ems. 
La ceremonia de colocación de la quilla tuvo lugar, 
como he comentado anteriormente, el 7 de febrero 
de 1977 y apenas unos meses después, el 30 de abril 
fue botado. Durante la siguiente fase de construcción 
se detectó un problema grave en el asiento del 
buque. La parte de popa resultó ser más pesada de lo 
esperado y el buque tenía un excesivo asiento 
apopante. Para cumplir con las fechas de entrega se 
optó por realizar unas modificaciones para minimizar 
el problema. Así pues se decidió trasladar el motor 
diesel auxiliar de su posición original en popa a la 
posición actual en proa y además se desmanteló el 
salón de popa y se reconstruyo en aluminio para 
reducir el peso. Sin embargo estas dos modificaciones 
no consiguieron corregir totalmente el defecto.  Ilustración 1: Botadura Emsland (fuente: Ferries Fähren 
und Kreuzfahrtschiffe Junio 2009) 
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La entrega del EMSLAND se realizó el 3 de agosto de 1977 y justo a las 13:45 del día siguiente 
partió hacia Alemania. Tras numerosas paradas para hacer bunker (Hong Kong, Singapur, 
Colombo, Adén y Augusta) el buque llegó a Emden el 8 de septiembre de 1977. Tras la llegada, 
comenzaron inmediatamente todos los trabajos, pruebas e inspecciones pertinentes. Durante 
estas tareas se tuvieron que solventar algunos defectos que se observaron durante el traslado y se 
tuvieron que corregir algunas no conformidades detectadas como la presencia de portillos en la 
cubierta inferior que podían quedar por debajo de la línea de flotación.  
Una vez solucionados todos los defectos y 
cumplimentados todos los trámites 
administrativos el buque entró en servicio 
realizando el siguiente horario: Salida de 
Eemshaven 08:00 llegada a Esbjerg a las 17:00. 
Salida de Esbjerg a las 20:00, llegada de nuevo 
a Eemshaven a las 05:00. El horario fue difícil 
de cumplir debido al estrecho margen de 
tiempo y por las complicaciones que 
presentaba la carga en el puerto de Esbjerg con 
la rampa de proa. 
 
 
Ilustración 2:  EMSLAND navegando por el canal de Kiel (fuente: 
Ferries Fähren und Kreuzfahrtschiffe Junio 2009) 
La explotación de esta ruta duró aproximadamente un año hasta que la política en transporte 
terrestre en Alemania se hizo más liberal lo que resultó en que los conductores de camiones 
prefiriesen las carreteras alemanas al arduo viaje en un pequeño ferry por las bravas aguas del 
Mar del Norte. Llegados a este punto la naviera convirtió al Emsland en un barco supermercado 
libre de impuestos que partía del puerto de Emden con rumbo norte hasta superar las 12 millas de 
distancia a la costa momento en el que comenzaban las operaciones mercantiles. Una vez 
finalizadas todas las compras el buque regresaba al puerto de Emden. Este tráfico se realizó de 
agosto a diciembre de 1978. 
En 1979 el buque fue fletado por la naviera española ISNASA (Isleña de navegación S.A.) para 
realizar la ruta Algeciras-Ceuta de junio a noviembre de 1979. Posteriormente regresó a Emden 
donde es destinado a la ruta entre Emden y la isla de Borkum. Entre 1980 y 1985 también se fleta 
por breves períodos de tiempo a otras compañías francesas e inglesas.  
Finalmente la compañía EMS recibe una oferta 
y en enero de 1986 vende el Emsland a la 
empresa noruega SCANDI LINE y es rebautizado 
como BOHUS. El buque pasa a unir Noruega y 
Suecia entre los puertos de Sandefjord y 
Stömstad. El buque realizaba dos viajes de ida y 
vuelta diarios y cada trayecto tenía una 
duración de unas dos horas y media. El Bohus 
estuvo realizando esta ruta hasta que fue 
necesario un buque con más capacidad y fue 
reemplazado por el Bohus II. 
 
Ilustración 3: Bohus navegando por el Oslofjord (fuente: Ferries 
Fähren und Kreuzfahrtschiffe Junio 2009) 
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Ilustración 4: St. Julien navegando en el English Channel (fuente: 
Ferries Fähren und Kreuzfahrtschiffe Junio 2009) 
Tras ser sustituido en 1988 por el Bohus II, La 
Scandi Line fletó en varias ocasiones el 
buque. En la primavera de 1989 navegó bajo 
el nombre de St. Julien en el English Channel 
uniendo los puertos de Weymouth, Alderney 
y Guernsey. Pero tras problemas con los 
pagos de los fletadores la Scandi line decidió 
traer de vuelta el buque y en octubre de 
1989 lo vendió a una compañía sueca que lo 
renombró Östersjön (Mar Báltico en sueco). 
Tras realizar una profunda renovación y ser inscrito en el registro sueco, se inauguró el 1 de mayo 
de 1990   el servicio de ferry entre el puerto de Ystad, en la parte continental de Suecia y la isla de 
Bornholm (Dinamarca). Esta línea estuvo operativa durante dos años. 
En marzo de 1992, el Östersjön fue vendido a la naviera italiana Elba Ferries y fue renombrado JON 
para el viaje de traslado a La Spezia. Una vez en Italia, fue de nuevo rebautizado con el nombre de 
ELBA NOVA y fue destinado a la ruta entre la ciudad de Piombino (en la península itálica) y el 
puerto de Portoferraio en la isla de Elba. En 1993, la capacidad de vehículos fue aumentada de 75 
a 107 unidades con la instalación de los cardecks móviles. 
Posteriormente, entre el 15 de octubre de 
1994 al 10 de marzo de 1995 fue fletado 
por Líneas Emeraude para unir St. Maló, 
Jersey y Guernsey. Una vez terminado el 
contrato el buque regreso al puerto de La 
Spezia donde fue puesto a la venta ya que 
en la ruta entre el Piombino y la isla de 
Elba había entrado en funcionamiento el 
Elba express, un fast ferry que realizaba el 
trayecto en solo 25 minutos. 
 
Ilustración 5: Elba Nova saliendo del puerto del Piombino (fuente: 
Ferries Fähren und Kreuzfahrtschiffe Junio 2009). 
 
 
El Elba Nova estuvo durante tres años atracado en 
el puerto de La Spezia a la espera de que apareciera 
un comprador. Finalmente, en verano de 1998, la 
naviera española Iscomar S.A. adquirió el buque y el 
10 de julio de ese año partió hacia las Islas Baleares 
para unir los puertos de Alcudia y Ciutadella. 
 
 
Ilustración 6: Nura Nova saliendo del puerto antiguo de Ciutadella 
(fuente: archivo fotográfico del buque). 
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El Nura Nova es un Ro-Pax que pertenece a la naviera ISCOMAR. Su función es conectar por vía 
marítima las islas de Mallorca y Menorca. El puerto base del Nura Nova es Alcudia y el puerto de 
recalada en la isla de Menorca es, si las condiciones meteorológicas lo permiten, el nuevo puerto 
comercial de Son Blanc en Ciudadela de Menorca.  
A las 11:30 del día 14 de mayo de 2013 embarco en el buque NURA NOVA en el puerto de 
Ciutadella. Tras una breve presentación con el Capitán y los oficiales de cubierta iniciamos 
maniobra rumbo al puerto de Alcudia.  
El horario del Nura Nova varía en función de la época del año en la que nos encontramos. Las 
frecuencias son mayores en verano y los viajes se recortan paulatinamente a medida que se acerca 
el invierno. En el momento del embarque el horario era el que aparece en la siguiente tabla: 
Del 18/03/13 al 06/06/13 Salida Llegada 
Alc - Ciu L M X J V S 08:00 10:30 
LM X J D 16:00 18:30 
V 17:00 19:30 
Ciu - Alc L M X J V 11:30 14:00 
L M X J SD 19:30 22:00 
V 20:15 22:45 
A partir del 06 de junio los sábados se realizarán dos viajes y algunos domingos también se 
realizarán dos viajes para hacer frente al eventual aumento de la demanda. La tripulación del 
NURA NOVA también varía en función de la época del año en la que nos encontremos y oscila 
entre los 15 a 17 tripulantes. En el momento del embarque se encuentran a bordo 15 tripulantes 
(16 con el alumno de cubierta).  
Dto. Cubierta Dto. Máquinas Dto. Fonda 
Capitán Jefe de Máquinas Sobrecargo 
1er Oficial 1er Oficial Cocinero 
2o Oficial Caldereta 1 Camarero 1 
Contramaestre Caldereta 2 Camarero 2 
Marinero 1 Engrasador Camarero 3 
Marinero 2   
Marinero 3   
Alumno de cubierta   
En temporada de verano la tripulación se incrementa en dos auxiliares de pasaje más para poder 
aumentar la capacidad máxima de pasaje durante el verano. 
 
Descripción del Buque 
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Ilustración 7: Imagen del Nura Nova saliendo de Son Blanc (fuente: scheepvaartwest.be) 
Las principales características del NURA NOVA se pueden ver en la siguiente tabla: 
Ship particulars 
Ship name NURA NOVA 
Shipyard USUKI, JAPAN 
Call Sign E A T E 
Port of Registry STA. CRUZ DE TENERIFE 
Nº of registry 47/1998 
Date Built 1977 
SOLAS Class B 
Classification Societies GERMANISCHER LLOYD 
Deadweight 2004,5 T 
Max. Displacement 2362 T 
Gross Tonnage 3134 
Net Tonnage 940 
P&I THE STEAMSHIPS MUTUAL 
Length Overall 78,52m 
Length bpp 71,02m 
Breadth 13,6m 
Summer freeboard 4628mm 
Air Draught 28m 
Max Draft 3,74m 
Max.  Persons on board 394 
Nº Passengers 377 
Max. Crew 17 
Power 2 main engines x 2000 CV 
Total Power 4000 CV 
Bow thruster power 300 CV 
IMO 7701914 
MMSI 224779000 
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Ilustración 8: Vista general de la distribución de las cubiertas más representativas del Nura Nova (fuente: Revista FERRIES Fähren und 
Kreuzfahrtschiffe junio 2009). 
La distribución interior del Nura Nova está dividida en varias cubiertas: 
- Cubierta 1: Es la cubierta que se encuentra debajo de la bodega de carga. Está dividida en 
dos partes principales. De media eslora a popa encontramos la sala de máquinas con sus 
diferentes espacios y de media eslora a proa encontramos los camarotes de la tripulación 
(excepto oficiales que tienen los camarotes en la cubierta 5), lavandería y diversos 
pañoles. 
   
                    Ilustración 9: Vistas habilitación tripulación cubierta 1 (fuente: archivo personal). 
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Tanto en la zona de máquinas como en la zona de camarotes de tripulación hay 
numerosas puertas estancas y salidas de emergencias para en caso de vía de agua, 
incendio o cualquier otro tipo de emergencia se puedan desalojar con rapidez estas zonas. 
 
   
                    Ilustración 10: Algunas de las salidas de emergencia de la cubierta 1 (fuente: archivo personal). 
- Cubierta 2: Corresponde con la bodega de carga rodada. Y es una cubierta corrida de proa 
a popa con tres carriles para vehículos. En los costados de esta cubierta encontramos 
troncos de escaleras que nos permiten tanto subir al resto de cubiertas superiores, como 
acceder a la cubierta inferior. También encontramos en esta cubierta los portalones de 
práctico. 
 
 
Ilustración 11: Vista general del Cardeck de Estribor (fuente: archivo personal). 
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- Cubierta 3: Corresponde a los cardecks. Originalmente el Nura Nova disponía de dos 
cardecks a ambos costados. Sin embargo por características del tráfico en esta línea se 
tomó la decisión de desmontar el cardeck de babor.  
  
                    Ilustración 12: Detalle portalón de práctico de babor y vista general del garaje desde la proa (fuente: archivo personal). 
- Cubierta 4: Corresponde a la cubierta de pasaje. Los pasajeros acceden a ella o bien desde 
la bodega a través de los troncos de escaleras o bien desde los portalones de pasaje 
situados a ambos costados del buque. Tanto los troncos de escalera como los portalones 
dan a un hall que hace las funciones de distribuidor. Desde este espacio se puede acceder 
al salón de proa (Salón A), al salón de popa (Salón B) o bien subir unas escaleras que 
conducen a la cubierta 5 (exterior). 
  
                    Ilustración 13: (izq.) Vista general hall y escalera acceso cubierta 5 y (der.) Salón A Bar/Cafetería (fuente: archivo 
personal). 
  
                    Ilustración 14: Vista general del Salón B Self-service (fuente: archivo personal). 
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En los extremos de la cubierta 4 encontramos las maniobras de popa y proa. 
  
       Ilustración 15: Vistas de la maniobra de popa (izquierda) y maniobra de proa (derecha) (fuente: archivo personal). 
- Cubierta 5: En esta cubierta encontramos una zona restringida a la tripulación en donde 
encontramos las cámaras de oficiales y subalternos, la enfermería y los camarotes de los 
oficiales. Además del acceso al puente de gobierno que se encuentra ligeramente más 
elevado. El resto de la cubierta 5 corresponde a zonas exteriores para el pasaje, en donde 
encontramos diversos elementos de seguridad como las balsas salvavidas, el bote de 
rescate, aros salvavidas, etc. También cabe destacar que a popa de la cubierta 5 está el 
acceso a la cubierta 6. 
  
                  Ilustración 16: Vista cubierta 5 popa y zona de acceso a cubierta exterior (fuente: archivo personal). 
- Cubierta 6: Esta cubierta está dividida en dos zonas. En la parte de popa hay una zona de 
libre acceso para el pasaje con bancos para poder sentarse y en la parte más proel hay una 
zona restringida donde se encuentran los botes salvavidas y todos los mandos para su 
arriado. Desde esta zona se puede acceder a la cubierta magistral situada encima del 
puente de gobierno. 
  
                    Ilustración 17: Cubierta 6 exterior y cubierta magistral (fuente: archivo personal). 
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Rutas 
La función del buque es unir las Islas de Mallorca y Menorca por mar. El puerto base del buque es 
el puerto de Alcudia y la ruta habitual tiene como destino el puerto de Ciutadella. Con buen 
tiempo tomamos rumbo directo, sin embargo, si las condiciones meteorológicas son adversas 
puede ser necesario o bien, variar ligeramente el rumbo para coger la mar por la amura o si las 
condiciones lo requieren poner rumbo al puerto de Mahón. 
Ruta Alcudia-Ciutadella-Alcudia 
 
La ruta viene definida por tres waypoint. Dos de ellos situados a 5 cables de las bocanas de ambos 
puertos y el tercer waypoint situado a cinco cables al sur verdadero de la Isla de Aucanada en la 
Bahía de Alcudia en el que se realiza un cambio de rumbo. La ruta directa tiene una longitud de 
unas 33 millas náuticas y durante el trayecto tenemos una profundidad máxima de unos 115 
metros. En condiciones meteorológicas favorables el NURA NOVA realiza esta ruta a una velocidad 
media de unos 13 nudos, por lo que la travesía dura alrededor de dos horas y media.  
Alcudia-Ciutadella 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
 Alcudia atraque  0 39° 50,17´N 003° 08,55´E 
 Alcudia Bocana 210° 0,3 39° 49,88´N 003° 08,33´E 
002 Alcudia prácticos 169° 0,3 39°49,60´N 003° 08,40´E 
022 Aucanada 090° 1,5 39° 49,60´N 003° 10,40´E 
001 Ciutadella 072° 
 
31,2 39° 59,50´N 003° 48,90´E 
Ciutadella-Alcudia 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
001 Ciutadella  0 39° 59,50´N  003° 48,90´E 
022 Aucanada 252° 31.2 39° 49,60´N 003° 10,40´E 
002 Alcudia prácticos 270° 1.5 39°49,60´N 003° 08,40´E 
 Alcudia Bocana 349° 0.3 39° 49,88´N 003° 08,33´E  
 Alcudia atraque 
 
30° 
 
0.3 39° 50,17´N 003° 08,55´E  
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Ruta Alcudia-Mahón-Alcudia (Sur) 
 
Sin embargo, cabe destacar que el Canal de Menorca es bastante conocido por las condiciones 
meteorológicas adversas que nos podemos encontrar. Debido a la situación geográfica del canal y 
a los fuertes vientos de componente norte que predominan en la zona, durante bastantes días al 
año la navegación se ve alterada. En aquellas ocasiones en las que el puerto de Ciutadella está 
cerrado por mal tiempo o se prevé que se cierre al tráfico marítimo en las siguientes horas, puede 
tomarse la decisión de navegar hasta el puerto de Mahón. En función de las condiciones 
meteorológicas se navegará por una de las dos rutas disponibles. 
Si los vientos reinantes son de componente norte suele tomarse la decisión de navegar a socaire 
del viento por la costa sur de Menorca. En este caso la ruta sería la mostrada en la siguiente 
ilustración y los waypoints de referencia los indicados en las tablas correspondientes. 
Alcudia-Mahón 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
 Alcudia atraque  0 39° 50,17´N 003° 08,55´E 
 Alcudia Bocana 210° 0,3 39° 49,88´N 003° 08,33´E 
002 Alcudia prácticos 169° 0,3 39°49,60´N 003° 08,40´E 
004 Isla del Aire 093° 53,9 39° 47,10´N 004° 18,50´E 
005 Recalada sur 006° 4,4 39° 51,50´N 004° 19,10´E 
064 Entre boyas 322° 0,7 39° 52,01´N 004° 18,59´E 
065 Punta Lazareto 320° 0,7 39° 52,54´N 004° 18,02´E 
066 Punta s´Escala 329° 0,2 39° 52,73´N 004° 17,87´E 
067 Isla del Rey 325° 0,7 39° 53,29´N 004° 17,37´E 
068 Punta Cala Rata 290° 0,7 39° 53,53´N 004° 16,50´E 
069 Mahón atraque 255° 0,3 39° 53,43´N 004° 16,02´E 
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Mahón-Alcudia 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
069 Mahón atraque  0 39° 53,43´N 004° 16,02´E  
068 Punta Cala Rata ° 0,3 39° 53,53´N  004° 16,50´E  
067 Isla del Rey ° 0,7 39° 53,29´N  004° 17,37´E  
066 Punta s´Escala ° 0,7 39° 52,73´N  004° 17,87´E  
065 Punta Lazareto ° 0,2 39° 52,54´N  004° 18,02´E  
064 Entre boyas ° 0,7 39° 52,01´N 004° 18,59´E 
005 Recalada sur ° 0,7 39° 51,50´N 004° 19,10´E 
004 Isla del Aire ° 4,4 39° 47,10´N 004° 18,50´E 
002 Alcudia prácticos ° 53,9 39°49,60´N 003° 08,40´E 
 Alcudia Bocana ° 0,3 39° 49,88´N 003° 08,33´E 
 Alcudia atraque ° 0,3 39° 50,17´N 003° 08,55´E 
 
Ruta Alcudia-Mahón-Alcudia (Norte) 
 
En aquellos casos en los que las malas condiciones meteorológicas estén causadas por vientos de  
componente sur, puede ser más recomendable navegar por la costa norte de Menorca. La ruta 
será la que podemos observar en la siguiente ilustración. Esta ruta se sigue en ocasiones con 
vientos fuertes del SO ya que con estos vientos en el dique de Son Blanc de Ciutadella se produce 
una fuerte oscilación del nivel del mar que dificulta la maniobra de atraque y hace imposible la 
descarga tanto del pasaje como de la carga rodada. Este fenómeno, que en algunas ocasiones 
provoca el cierre del puerto al tráfico marítimo, se denomina popularmente “tiranya” y consiste 
en unas oscilaciones importantes del nivel del mar en el interior de la dársena, que hacen 
imposible las operaciones de carga y descarga. 
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Alcudia-Mahón 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
 Alcudia atraque  0 39° 50,17´N 003° 08,55´E 
 Alcudia Bocana 210° 0,3 39° 49,88´N 003° 08,33´E 
002 Alcudia prácticos 169° 0,3 39°49,60´N 003° 08,40´E 
022 Aucanada 090° 1,5 39°49,60´N 003° 10,40´E 
013 Cabo Nati 064° 33,2 40°04,10´N 003° 49,40´E 
012 Cabo Caballería 078° 11,8 40°06,50´N 004° 04,50´E 
011 Cabo Patinat 113° 5,7 40°04,30´N 004° 11,30´E 
010 Cabo Favaritx 131° 6,0 40°00,40´N 004° 17,20´E 
009 Punta Esperó 160° 8,4 39°52,50´N 004° 21,00´E 
062 Recalada Mahón N 250° 1,5 39°52,00´N 004° 19,20´E 
064 Entre boyas 271° 0,5 39° 52,01´N 004° 18,59´E 
065 Punta Lazareto 320° 0,7 39° 52,54´N 004° 18,02´E 
066 Punta s´Escala 329° 0,2 39° 52,73´N 004° 17,87´E 
067 Isla del Rey 325° 0,7 39° 53,29´N 004° 17,37´E 
068 Punta Cala Rata 290° 0,7 39° 53,53´N 004° 16,50´E 
069 Mahón atraque 255° 0,4 39° 53,43´N 004° 16,02´E 
Mahón-Alcudia 
WP Situación Rº D Latitud Longitud 
069 Mahón atraque   39° 53,43´N 004° 16,02´E 
068 Punta Cala Rata 075° 0,4 39° 53,53´N 004° 16,50´E 
067 Isla del Rey 110° 0,7 39° 53,29´N 004° 17,37´E 
066 Punta s´Escala 145° 0,7 39° 52,73´N 004° 17,87´E 
065 Punta Lazareto 149° 0,2 39° 52,54´N 004° 18,02´E 
064 Entre boyas 141° 0,7 39° 52,01´N 004° 18,59´E 
062 Recalada Mahón N 091° 0,5 39°52,00´N 004° 19,20´E 
009 Punta Esperó 070° 1,5 39°52,50´N 004° 21,00´E 
010 Cabo Favaritx 340° 8,4 40°00,40´N 004° 17,20´E 
011 Cabo Patinat 311° 6,0 40°04,30´N 004° 11,30´E 
012 Cabo Caballería 293° 5,7 40°06,50´N 004° 04,50´E 
013 Cabo Nati 258° 11,8 40°04,10´N 003° 49,40´E 
022 Aucanada 244° 33,2 39°49,60´N 003° 10,40´E 
002 Alcudia prácticos 270° 1,5 39°49,60´N 003° 08,40´E 
 Alcudia Bocana 349° 0,4 39° 49,88´N 003° 08,33´E 
 Alcudia atraque 030° 0,1 39° 50,17´N 003° 08,55´E 
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Equipos de navegación 
 
Magistral 
 
   
Ilustración 18: Vista general de la magistral del Nura Nova (fuente: archivo personal). 
Justo encima de la timonera del puente podemos ver el visor de la magistral. A bordo del Nura 
Nova disponemos de una segunda aguja magnética de respeto que vamos alternando 
periódicamente con la que está montada habitualmente. Junto al visor podemos observar un 
curioso sistema de comunicación con la cubierta de la magistral para aquellos casos en que por 
cualquier motivo no podemos observar el rumbo magnético desde el puente. Dicho sistema 
consiste en un tubo flexible con conexión directa con la cubierta superior. 
En el puente disponemos de la correspondiente tablilla de desvíos para poder realizar los cálculos 
oportunos para llegar a buen puerto. En cada trayecto que realizamos entre ambos puertos de 
recalada se apunta en el cuaderno de bitácora el rumbo de aguja que marca la magistral. 
Girocompás 
 
   
Ilustración 19: Vistas de los diferentes elementos de la giroscópica: Repetidor, Giro y piloto automático (fuente: archivo personal). 
Durante la navegación, es más frecuente que nos fijemos en los repetidores de la aguja giroscópica 
para saber en cada momento la dirección en la que está orientada la proa. En la imagen de la 
izquierda podemos ver un repetidor de la aguja giroscópica que se encuentra situado junto a las 
unidades de radar. En la imagen central podemos ver el propio giróscopo que también dispone de 
un indicador de rumbo. Finalmente a la derecha podemos ver el piloto automático que también 
obtiene información directamente de la aguja giroscópica. 
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Periódicamente mediante cálculos astronómicos comprobamos el error de la giro. Normalmente 
esta operación la efectuamos a la salida del sol. El error que hemos obtenido en todas las 
mediciones esta alrededor del grado y medio de error. En el apartado de Navegación ya 
analizaremos en profundidad estos cálculos. 
Timonera 
 
 
Ilustración 20: Timonera del Nura Nova (fuente: archivo 
personal). 
La timonera situada en el centro del puente de 
gobierno es de la marca ANSCHÜTZ KIEL modelo 
COMPILOT 7. Este equipo nos permite maniobrar el 
buque de manera manual o automática. 
La timonera está alimentada por dos circuitos 
independientes para garantizar que siempre esté 
operativa. A bordo tenemos la costumbre de ir 
alternando los circuitos de alimentación a cada 
trayecto del buque. El cambio se realiza mediante un 
selector situado en la parte superior derecha. 
En el lado derecho de la parte frontal encontramos 
otro selector que nos permite elegir entre tres modos 
de maniobrar el buque: AUTOPILOT (corresponde con 
el piloto automático), timón convencional y tiller.   
El mando del piloto automático se encuentra situado en la parte superior izquierda de la timonera 
y se encuentra conectado con la aguja giroscópica. Mediante una rueda seleccionamos el rumbo al 
que queremos dirigir la proa y el sistema acciona automáticamente el timón para mantener la 
proa que le hemos indicado. Además de la rueda principal para seleccionar el rumbo, tenemos 
otros selectores que nos permiten modificar el comportamiento del piloto automático en función 
de las condiciones de mar que encontremos.  
Otra opción que tenemos es la de timón convencional que se utiliza fundamentalmente en las 
maniobras de atraque y desatraque y en aquellas ocasiones que hay que realizar un cambio de 
rumbo pronunciado, ya sea para maniobrar a un buque o bien debido a la mala mar. 
La última opción que nos ofrece la timonera es el tiller.  Consiste en un monomando situado en el 
lado derecho de la parte superior de la timonera. El tiller tiene la particularidad que al accionarlo 
hacia uno u otro lado, el timón empieza a caer hacia la banda que le estemos indicando. Llegados 
a los grados de timón que queremos deberemos girar el tiller hasta su posición inicial, quedando el 
timón a los grados deseados. Cuando queramos que el timón vuelva a la vía, deberemos accionar 
el tiller hacia la banda contraria a la que ha caído hasta que pierda toda la caída que poseía. Una 
vez en el centro debemos devolver el tiller a su posición central. La ventaja del tiller es que nos 
permite mantener el timón con x grados a cualquiera de las dos bandas si tener que estar 
accionándolo continuamente como si pasa con el timón convencional. 
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Servo 
El manejo de los timones se efectúa, en condiciones normales, desde el puente de gobierno. Sin 
embargo, los buques están equipados con otros sistemas para maniobrarlos para aquellos casos 
en que por cualquier motivo no se pueda realizar desde el puente. Para esta finalidad existe a 
popa, en el doble fondo, el local del servo desde donde se puede accionar el timón.  
  
En dicho local disponemos de un 
teléfono autogenerado que permite 
mantener comunicación con el puente y 
recibir las correspondientes órdenes del 
capitán. 
 
Ilustración 21: Teléfonos autogenerados en el puente y 
en el local del servo 
En caso de avería en la instalación del control de la bomba hidráulica principal, lo primero que 
deberemos hacer al llegar al local del servo es pasar de modo piloto automático a manual girando 
el interruptor correspondiente de la posición 2 a la posición 1. A continuación seguiremos los 
siguientes pasos para poder manipular los timones. 
1. Abrir la válvula de by-pass del cilindro hidráulico del piloto automático. 
2. Hacer coincidir el husillo sin fin del volante del mando manual en el asta de mando de la 
leva variable del caudal. 
3. Insertar la clavija del vástago. 
4. Poner en marcha la bomba principal. 
5. Actuar sobre el volante y poner el ángulo de barra, de acuerdo con la orden recibida desde 
el puente. 
   
Ilustración 22: De izquierda a derecha: Cilindro hidráulico del piloto automático con la válvula by-pass, husillo sin fin del volante 
del mando manual con la clavija colgando en un lateral y indicador de ángulo de giro del timón (fuente: archivo personal). 
Una vez que se ha resuelto el problema podemos volver el gobierno al puente. Para ello 
deberemos deshacer los pasos anteriores con la precaución de posicionar previamente el 
indicador de rumbo alineado con la línea de fe del buque. De esta manera no quedarán 
desajustados los timones cuando encendamos el piloto automático. Una vez tenida en cuenta esta 
precaución podemos retirar la clavija, cerrar la válvula de by-pass y poner el interruptor de nuevo 
en la posición 2. 
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Radares 
 
   
Ilustración 23: A la izquierda podemos ver la unidad Kelvin Hughes modelo Nucleus 2 equipado con ARPA, la 
imagen central corresponde con la antena del radar Nucleus y finalmente a la derecha tenemos el radar Furuno 
modelo 1830(fuente: archivo personal). 
 Los dos radares funcionan independientemente uno del otro y normalmente se encuentran 
seleccionados en diferentes escalas para optimizar su utilidad. Las dos unidades se encuentran 
cerca del alerón de estribor. 
 
A bordo disponemos de dos equipos de DGPS situados a ambos alerones del puente de gobierno. 
  
Ilustración 24: Equipos GPS del Nura Nova (fuente: archivo personal). 
Uno de ellos está conectado con la carta electrónica y otro está conectado a la sonda. En ambos 
equipos tenemos introducidos en la memoria las diferentes rutas que realiza el Nura Nova 
normalmente y de esta manera además de indicarnos la posición y la velocidad de GPS, 
obtenemos información valiosa como millas navegadas, ETA, desviación de la ruta directa, 
marcación del siguiente waypoint para corregir el rumbo en caso de ser necesario, etc. 
Además tenemos otras funciones importantes como la de Hombre al agua (MOB) que memorizará 
la posición en la que hemos vista caer a la persona al mar y nos facilitará la toma de decisiones 
para iniciar las operaciones de rescate. 
Los Equipos GPS son de gran importancia a bordo y están conectados a numerosos equipos que 
necesitan el dato de la posición para poder cumplir con sus funciones, entre ellos podemos 
destacar la carta electrónica, los equipos de VHF, el AIS, el ARPA, el SSAS, etc. 
Equipos de posicionamiento 
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Sonda 
 
 
Ilustración 25: Sonda (fuente: archivo 
personal). 
Otro de los elementos que encontramos en el puente es la 
sonda. En este caso se trata de una unidad Furuno FCV-292. 
Además de la profundidad podemos visualizar en esta unidad 
la velocidad media en nudos, la posición y la distancia a que 
nos encontramos del rumbo directo (ya que está conectada 
con uno de los GPS) y otros datos que nos son de mucha 
utilidad durante la guardia, estando al timón. 
 
 
Ilustración 26: Sonda Krupp (fuente: archivo 
personal). 
Al igual que pasa con las unidades VHF, al tener el buque casi 
cuarenta años de antigüedad, también podemos encontrar en 
el puente una sonda más antigua que normalmente 
permanece apagada. Este modelo recoge la profundidad 
imprimiendo la información en un rollo de papel. 
 
Carta electrónica 
 
A bordo disponemos de una carta electrónica de la casa TRANSAS concretamente el modelo Navi-
Sailor 4000 Standard de muy reciente instalación ya que a partir del 2014 hasta 2018 es el plazo 
establecido por la IMO para que los buques de pasaje de construcción anterior a la aparición de la 
norma se equipen con una unidad de Visualización de cartas electrónicas. 
La unidad ECDIS se encuentra situada en el lado de estribor de la timonera central y está 
conectada con otros equipos del puente tales como el AIS, el Radar ARPA y el GPS. 
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Hombre muerto 
Equipo de protección cuya misión es la de dar la alarma en caso de que la persona a cargo de la 
guardia de navegación sufra un desmayo, ataque al corazón o cualquier circunstancia que 
provoque que el puente quede desatendido.  
 
El sistema consiste en un pulsador que hay que ir 
presionando periódicamente para evitar que se 
dispare la alarma. Si no presionamos el pulsador 
primero sonará una alarma en el puente para 
recordarnos que debemos presionar el botón, sino 
lo presionamos se disparará una alarma en el 
camarote del Capitán. 
Ilustración 27: Equipo hombre muerto en el puente de gobierno (fuente: archivo personal). 
Luces de Navegación 
Tal como establece la normativa vigente, a bordo del Nura Nova encontramos todas las luces de 
navegación pertinentes. Así, en navegación nocturna en condiciones normales el Nura Nova 
dispone de las siguientes luces. 
Luces de tope: Al superar la eslora del buque los 50 metros es obligatoria la presencia de dos luces 
blancas de tope. Una a proa situada en el palo de proa y una segunda luz de tope más alta que la 
primera situada en el palo de popa. Estas luces son visibles en un ángulo que va desde los 22.5° a 
popa del través de babor hasta los 22.5° a popa del través de estribor. Según el Reglamento 
Internacional para la Prevención de Abordajes estas luces deben ser visibles a una distancia de 6 
millas náuticas. 
Luces de costado: Luz roja al costado de babor y una luz verde a estribor. Situadas bajo los 
alerones a ambos costados. Estas luces tiene un sector horizontal de visibilidad comprendido entre 
la proa del buque hasta los 22,5° a popa del través correspondiente. Según el Reglamento 
Internacional para la Prevención de Abordajes estas luces deben ser visibles a una distancia de 3 
millas náuticas. 
  
Ilustración 28: Distribución de las luces de tope y costado y detalle luz roja de babor (fuente: archivo personal). 
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Luz de alcance: Luz de color blanco situada en el palo de la maniobra 
de popa que tiene un sector de visibilidad comprendido entre los 
22,5° a popa del través de babor hasta los 22,5° a popa del través de 
estribor. Según el Reglamento Internacional para la Prevención de 
Abordajes estas luces deben ser visibles también a una distancia de 3 
millas náuticas.  
Luz de remolque: Una luz amarilla situada en la misma vertical que la luz de alcance y con el 
mismo sector de visibilidad y alcance que ésta. 
Luces de sin gobierno: Dos luces rojas todo horizonte en línea vertical situadas en el palo de proa, 
las luces de respeto se encuentran en un mástil a propósito situado en el extremo de babor de la 
cubierta de la magistral. 
    
Ilustración 29: Esquema situación luces para buque sin gobierno y luz sin gobierno de respeto (fuente: archivo personal). 
Luces de fondeo: Tal como exige el Reglamento Internacional para la Prevención de Abordajes a 
bordo del Nura Nova disponemos de dos luces blancas todo horizonte situadas la primera en el 
palo de proa y la segunda en el palo de la maniobra de popa, en la misma vertical que la luz de 
alcance y la luz de remolque, solo que la de fondeo se encuentra en la parte superior del palo. 
    
Ilustración 30: Esquema situación luces para buque fondeado y detalle palo maniobra popa (fuente: archivo personal). 
Luces de buque varado: En el caso de que necesitásemos mostrar las luces de buque varado 
simplemente deberíamos encender simultáneamente las luces de buque sin gobierno y buque 
fondeado. De esta manera estaríamos cumpliendo con lo establecido en el Reglamento 
Internacional para la Prevención de Abordajes. 
     
                 Ilustración 31: Esquema situación luces para buque varado y vista palo proa (fuente: archivo personal). 
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A bordo disponemos de circuitos de luces de navegación. El primario, es un circuito que funciona a 
220 voltios que es el que está siempre en funcionamiento y un segundo circuito secundario o de 
respeto que funciona a 24 voltios. En caso que durante la navegación nocturna se dispare la 
alarma avisando que alguna de las luces de navegación no funciona, el oficial encargado de la 
guardia de navegación encenderá su homóloga del circuito de 24V y en cuanto las condiciones 
sean las apropiadas para la sustitución de la bombilla por estar fundida (caso más habitual) o 
comprobar de donde proviene el fallo se procederá a la reparación del defecto. Las bombillas de 
respeto se encuentran en el puente en dos cajas diferentes según sean bombillas de 220 o 24V. 
   
Ilustración 32: Interruptores varios para encendido luces de navegación (fuente: archivo personal). 
Equipo para señales acústicas 
Tal como indica la Regla 33 del Reglamento Internacional para la prevención de abordajes el 
buque debe disponer de un pito y una campana. El pito se acciona mediante unos pulsadores 
situados en ambos alerones y funciona mediante un circuito de aire comprimido. La campana, por 
su lado, está situada en el castillo de proa y debe ser accionada manualmente. 
   
Ilustración 33: Vistas de los diferentes equipos de señales acústicas (fuente: archivo personal). 
Durante el período de prácticas las señales fónicas más frecuentes eran la realizadas a la salida del 
puerto de Son Blanc de Ciutadella, que consistían en tres pitadas cortas para indicar que dábamos 
máquina atrás para iniciar maniobra de desatraque y una vez efectuado el reviro en el interior de 
la dársena dábamos dos pitadas cortas para indicar que caíamos a babor para tomar rumbo a 
Alcudia. También era frecuente usar el pito para advertir a las numerosas embarcaciones de 
recreo que navegan por la zona en verano nuestra presencia y la necesidad de que se mantengan 
alejadas del buque. 
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Equipo para señales luminosas 
A bordo disponemos también de cinco equipos de señales ALDIS de 24V que se pueden conectar 
tanto a las tomas de corriente de 24V como a unas baterías portátiles también de 24V que están 
disponibles expresamente para estos equipos. De los cinco equipos hay una unidad situada en el 
puente de gobierno y las otras cuatro forman parte del equipo de los botes salvavidas. 
   
Ilustración 34: Vistas de los diferentes elementos del equipo de señales luminosas (fuente: archivo personal). 
NAVTEX 
Disponemos de un equipo NAVTEX de la casa Furuno modelo NX-500 situado en la zona del alerón 
de babor. A través del mismo recibimos los partes meteorológicos para nuestra zona de 
navegación que emite la estación de cabo la Nao. El Navtex lo tenemos configurado para recibir 
únicamente los mensajes A, B, D y L. Semanalmente se realiza una comprobación para garantizar 
que el equipo funciona correctamente.  
 
A bordo del Nura Nova cuando realizamos un “Print 
Status” marcamos con un fluorescente el borde del 
papel para saber cuándo se realizó la última 
comprobación. Una vez sustituidos los rollos de papel 
deben guardarse un tiempo determinado ya que 
pueden ser requeridos por las autoridades marítimas. 
En la imagen se pueden distinguir claramente las 
marcas características en el papel que advierten de 
que el rollo debe ser sustituido con prontitud. 
Ilustración 35: Equipo NAVTEX a bordo del Nura Nova (fuente: archivo personal). 
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Ilustración 36: Pulsador VDR 
(fuente: archivo personal). 
Otro de los equipos que podemos englobar dentro de este apartado 
sería la unidad VDR (Voyage Data Recorder). Aunque no es un equipo 
que directamente mejore la seguridad de nuestra navegación sí que es 
un equipo destinado a mejorar la seguridad en la navegación en 
general ya que mientras navegamos recoge información de otros 
aparatos de navegación (radares, micrófonos en el puente, posición 
GPS del buque, rumbo, etc.). Así, en caso de accidente toda la 
información recogida por este equipo es analizada y se extraen una 
serie de conclusiones sobre las causas del incidente y a partir de estas 
conclusiones se pueden tomar medidas en el futuro para que no se 
vuelvan a repetir el tipo de incidente acaecido. La unidad registradora 
se encuentra en la cubierta magistral trincada mediante una zafa 
hidrostática que liberará la unidad en caso de hundimiento. En el 
puente tenemos un pulsador para descargar dicha información y 
poder comprobar que la unidad funciona correctamente.  
Ilustración 37: Cápsula VDR 
(fuente: archivo personal). 
Material Náutico 
Además de todo lo indicado anteriormente a bordo del Nura Nova disponemos de una serie de 
elementos que nos proporcionan información diversa de gran importancia. 
 2 Alidadas 
2 Sextantes 
1 Cronómetro 
1 Cronógrafo 
1 Reloj de bitácora 
2 Escandallos de mano de 5Kg. con sondaleta de 50 m. 
2 Compás de puntas 
2 Transportadores 
1 Regla de 40 cm. 
1 Megáfono 
2 Prismáticos diurnos 
1 Publicaciones náuticas 
1 Bocina de niebla a presión manual 
1 Barómetro 
1 Anemómetro 
1 Psicómetro 
1 Termómetro para medir la temperatura del mar (máquinas) 
1 Código Internacional de señales 
1 Tabla de señales de salvamento 
1 Indicador de estabilidad y trimado 
1 Regla de paralelas 
 
Voyage Data Recorder 
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Alidadas 
A bordo disponemos de dos unidades situadas en la telegrafía. Las alidadas sirven normalmente 
para tomar marcaciones a puntos determinados de la costa o a otros buques o embarcaciones que 
se encuentren navegando en las proximidades y cuya evolución respecto de nuestra posición 
queramos averiguar. Las alidadas se encuentran alojadas dentro de unas cajas de madera a 
medida y en caso de ser utilizadas debemos tener la precaución de alinear su posición sobre o 
paralelamente con el eje de crujía del buque. 
Sextante 
Podemos encontrar a bordo dos sextantes para determinar por medios clásicos la posición del 
buque ya sea, en navegación costera mediante la medición de ángulos horizontales o en 
navegación astronómica, con la medición de la altura de los astros. Para poder realizar los cálculos 
de posicionamiento mediante los astros necesitaremos además del propio sextante: un 
cronómetro para determinar con precisión el momento que hemos medido la altura del astro y el 
almanaque náutico en donde encontraremos una serie de datos necesarios para la realización de 
los cálculos. 
Los sextantes son unos instrumentos que hay que manejar con delicadeza ya que cualquier golpe 
puede desajustar los diferentes elementos que lo conforman y llevarnos a errores en las 
mediciones. De hecho antes de tomar una medición hay que comprobar el correcto ajuste del 
mismo y la ausencia de errores. 
Cronómetro y cronógrafo 
Equipos para la medición de intervalos de tiempo de modo preciso. Se utiliza para dotar de mayor 
precisión a los cálculos realizados a bordo. 
Reloj de bitácora 
 
Reloj que marca la hora a bordo del Nura Nova y que rige los cambios de 
guardia y la vida a bordo en general. Destacan sobre el fondo blanco del 
reloj, las cuatro zonas de silencio establecidas (3 minutos después de cada 
cuarto) que hay que dejar libre la radio para posibles llamadas de socorro. 
Ilustración 38: Reloj de Bitácora (fuente: archivo personal). 
Escandallos 
Instrumentos que permanecen a bordo para aquellos casos en que sea necesario tomar medida de 
la sonda manualmente. Los dos escandallos a bordo tienen un peso de 5 kg y un cabo de 50 m. 
Compás de puntas, Transportadores y reglas 
 
Todo el material necesario para el uso de las cartas náuticas se 
encuentra estibado en los cajones de la mesa de derrota del 
puente, junto al resto de material de oficina pertinente. 
 
 
 
 
 
Ilustración 39: Cajón superior de la mesa de derrota (fuente: archivo personal). 
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Prismáticos 
 
Disponemos de dos unidades situadas a ambos lados de la timonera. 
Son especialmente útiles para la detección precoz de objetos 
flotantes como palangres, troncos a la deriva u otros aparejos de 
pesca. 
Ilustración 40: Prismáticos en el puente de gobierno (fuente: archivo personal). 
Barómetro 
 
Instrumento que nos indica la presión atmosférica en el momento de 
la observación. Durante la guardia se consulta para detectar 
oscilaciones bruscas en la presión atmosférica y para realizar las 
correspondientes guardias meteorológicas en el cuaderno de 
bitácora. 
Ilustración 41: Barómetro a bordo (fuente: archivo personal). 
Psicrómetro 
 
Situado en el alerón de estribor, está formado por un termómetro 
seco, un termómetro húmedo y una tabla rápida para calcular el 
porcentaje de humedad del ambiente. Tomamos de él ambas 
temperaturas cada vez que rellenamos la guardia meteorológica en el 
cuaderno de bitácora. 
El único mantenimiento que requiere este instrumento es rellenar 
periódicamente la ampolla de cristal que contiene agua para el 
termómetro húmedo.  
Ilustración 42: Psicrómetro situado en el alerón de estribor (fuente: archivo personal). 
Anemómetro 
 
Se trata de una unidad de la marca Raytheon, modelo ST60. Este 
dispositivo nos indica la fuerza y la dirección del viento. Tanto la real 
como la aparente. El Display está situado cerca del alerón de babor y la 
veleta en la cubierta de la magistral. 
 
 
Ilustración 43: Anemómetro Raytheon ST60 (fuente: archivo personal). 
Indicador de estabilidad y trimado 
 
Nos sirve para ver la escora del buque, ya sea la permanente por 
distribución de la carga o tanques de lastre o la producida por el 
estado de la mar.  
Ilustración 44: Clinómetro (fuente: archivo personal). 
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Publicaciones náuticas 
 
La administración marítima obliga a los buques 
mercantes a llevar a bordo una serie de 
publicaciones náuticas con información 
imprescindible para garantizar una navegación 
segura. Todas estas publicaciones se encuentran en 
el puente de gobierno para poder tener acceso 
rápido en caso de ser necesario realizar alguna 
consulta. A continuación se enumeran los 
volúmenes de que disponemos a bordo: 
Ilustración 45: Vista del armario que contiene las publicaciones náuticas más utilizadas (fuente: archivo personal).  
 1 Anuario de mareas 2014 
2 Código Internacional de Señales 
3 Derroteros número 3 (Tomos I) 
4 Derroteros número 3 (Tomos II) 
5 Libro de Faros y Señales de niebla Parte II 2013 
6 Manual de supervivencia en la mar 
7 Nomenclátor de las estaciones costeras  
8 Nomenclátor de las estaciones de barco 
9 Almanaque náutico 2014 
10 Código IMDG 
11 Pilot Service, Vessel traffic and Port Operations (Vol.6.2) 
12 Pilot Service, Vessel traffic and Port Operations (Vol.6.3) 
13 Tablas útiles al navegante 
Además de las publicaciones indicadas, en la derrota encontramos todas las cartas náuticas de las 
zonas por las que navega normalmente el Nura Nova. 
Termómetro para medir el agua del mar 
Esta información la obtenemos del control de máquinas de un sensor que hay en la entrada de 
agua de refrigeración en la toma de fondo. 
Megáfono 
En el puente de gobierno disponemos de un megáfono para aquellas situaciones en que se haga 
necesaria su utilización. Se comprobará periódicamente para garantizar su buen estado y se 
dispondrán unas pilas de respeto. 
Tabla de señales de salvamento, Código Internacional de señales y otras tablas 
    
Ilustración 46: De izquierda a derecha: Tabla de señales de salvamento, Código Internacional de señales, Luces y marcas de 
navegación y tabla de balizamiento  (fuente: archivo personal). 
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Equipos de propulsión 
 
Motores principales 
 
 
 
El sistema de propulsión del Nura Nova está 
formado por dos motores principales de la 
casa NIIGATA modelo 6MG31FZE. Se trata de 
dos motores diesel de cuatro tiempos y 6 
cilindros. Cada uno de ellos proporciona una 
potencia de 1471 Kw. Cada motor está 
conectado a uno de los dos ejes que 
tenemos a bordo.  
 
 
Ilustración 47: Vista motor principal de estribor (fuente: 
archivo personal). 
Así pues, tenemos la línea de babor y la línea de estribor formadas básicamente cada una por un 
motor principal, un eje y una hélice propulsora. Las hélices son levógira la de babor y dextrógira la 
de estribor, lo que supone una configuración de giro de las hélices “hacia afuera” (outwards). 
Además de los propulsores de popa contamos también con una hélice de proa con una potencia 
de 300 CV que nos facilita enormemente las maniobras de atraque y desatraque.  
   
Ilustración 48: Motor hélice de proa, hélice de proa y propulsores de popa (fuente: archivo del buque). 
En los alerones del puente de gobierno tenemos los mandos para manejar los timones y las tres 
hélices durante las maniobras. Por un lado tenemos los telégrafos,  uno por eje y un tiller para 
manejar los timones. Por otro lado tenemos un interruptor para accionar la hélice de proa y unos 
indicadores para indicar el paso de la hélice y un amperímetro para controlar el esfuerzo a que 
estamos sometiendo a la hélice de proa. 
   
Ilustración 49: de izquierda a derecha: Telégrafo de estribor, tiller timones e indicadores hélice de proa (fuente: archivo personal). 
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Equipos de protección 
 
Puertas ISPS 
De acuerdo con las prescripciones establecidas por el “International 
Ship and Port Facility Security Code” el buque dispone a bordo de un 
plan de protección del buque. Este plan, entre otras cuestiones 
establece tres niveles de protección a bordo. En función del nivel de 
protección en el que nos encontremos deberán tomarse una serie de 
medidas para minimizar el riesgo en caso de presentarse una amenaza 
externa. 
Las puertas que deben estar cerradas en condiciones normales pero 
que son muy utilizadas por la tripulación para acceder a zonas 
restringidas, disponen de unos teclados de seguridad para evitar que 
cualquier persona pueda acceder a dichas zonas 
 
Ilustración 50: Teclado acceso a habilitación oficiales (fuente: archivo personal).  
 
SSAS (Ship Security Alert System) 
Se trata de otro equipo pensado para luchar contra el terrorismo y los ataques de piratas que 
podemos sufrir en algunas zonas localizadas del globo. El equipo está formado por una serie de 
pulsadores situados en diferentes sitios del buque y que tras presionarlos activan una alarma 
silenciosa que se envía junto con una serie de información a los RCC (Rescue Coordination Center) 
más cercano para que inicie los procedimientos establecidos para socorrer al buque en problemas. 
A bordo del Nura Nova disponemos de dos pulsadores. 
Rondas de seguridad 
 
Durante las travesías siempre hay un marinero de guardia ejerciendo 
tareas de protección y realizando continuas rondas de seguridad por 
todas las zonas del buque. Al iniciar la ronda debe acudir al puente a 
recoger unas tarjetas de colores que debe ir reponiendo en 
diferentes locales. De esta manera el oficial de guardia se asegura 
que el marinero ha realizado la ronda completa. 
Cuando el marinero de guardia ha finalizado la ronda debe 
comunicar al oficial de guardia el resultado de la misma, tanto si ha 
detectado alguna anomalía como si no. 
                                                   Ilustración 51: Tarjeta ronda seguridad (fuente: archivo personal).  
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Equipos de Comunicación a bordo 
Las comunicaciones a bordo del buque se pueden clasificar en dos ramas principales. Las 
destinadas a comunicarse con el exterior y a las que utiliza la propia tripulación para las 
comunicaciones internas dentro del buque. 
Equipos de comunicación externa 
Emisoras VHF 
Disponemos de hasta 4 emisoras de VHF distribuidas en el puente de gobierno. A continuación 
vamos a hacer una breve descripción de cada una de ellas. 
 
Ilustración 52: Equipo VHF a bordo (fuente: archivo 
personal 
La primera unidad está constituida por una VHF 
SAILOR RT-5022 situada un poco a babor del centro 
de la consola principal, junto al Navtex y a uno de 
los DGPS.  
Esta emisora está sintonizada normalmente en el 
canal 16 y a través de ella recibimos todos los avisos 
a los navegantes y partes meteorológicos.  
Semanalmente se comprueba su correcto 
funcionamiento realizando comunicaciones internas 
en el canal 71 y enviando un DSC de rutina a Cabo la 
Nao, el cual contestan en pocos minutos. 
La segunda emisora esta situada en el alerón de 
babor y está sintonizada en el canal de trabajo 
del buque (Canal 71). Esta emisora se utiliza 
preferentemente durante las maniobras. Se 
trata también de un modelo de la marca 
SAILOR. Además de los dos modelos anteriores 
en el puente podemos encontrar dos emisoras 
de cierta antigüedad que funcionan 
perfectamente.  
Ilustración 53: Equipo VHF a bordo (fuente: archivo personal). 
 
Ilustración 54: Equipo VHF Debeg (fuente: archivo personal). 
 
Ilustración 55: Equipo VHF Debeg (fuente: archivo personal). 
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Se trata de dos unidades de la casa DEBEG. La emisora de la izquierda es el modelo 7619 (también 
era comercializada por SAILOR como modelo RT144B). Como curiosidad comentaremos que el 
peso de la misma es de 9 Kg y que se fabrico sobre 1976. Esta emisora se encuentra cerca del 
alerón de estribor y se encuentra sintonizada en el canal 14, que es el canal de comunicación con 
la estación de prácticos de Alcudia y el puerto de Ciudadela (PortsIB). La emisora de la derecha es 
también de la casa DEBEG y el modelo es el 7606 (SAILOR RT143). Esta emisora fue fabricada 
también sobre 1976 y pesa unos 12 Kg. Normalmente se encuentra apagada. 
AIS (Automatic Identification System) 
Equipo formado por un terminal FURUNO 
Universal AIS FA-100 situado en la parte de 
estribor del puente entre los dos radares. El 
terminal nos facilita información, vía VHF, de los 
diferentes buques que tenemos alrededor. 
También nos permite enviar y recibir mensajes a 
otros equipos AIS que tenemos en las 
inmediaciones. Semanalmente enviamos 
mensajes a otros buques que navegan por la 
zona para comprobar su correcto 
funcionamiento. 
 
Ilustración 56: AIS Furuno (fuente: archivo personal). 
 
Ilustración 57: Antena AIS Furuno 
(fuente: archivo personal). 
Gracias al tipo de información que maneja el AIS también podemos 
obtener de este equipo datos importantes como la distancia a la que 
se encuentran los buques cercanos, demora de los mismos, velocidad 
de GPS que están dando, rumbo efectivo, Distancia mínima a la que 
pasaremos (CPA), tiempo que resta para pasar a la mínima distancia de 
un buque (TCPA). Toda esta información la podemos comparar con la 
que nos da el ARPA y podemos tener una idea general de la situación 
en la que nos encontramos más fiable. 
 
Otro tipo de información como el puerto de destino nos puede igualmente dar una idea sobre los 
posibles cambios de rumbo que puede efectuar un buque que tenemos en las proximidades, si 
bien, esta información se debe tratar con prudencia. 
Los trabajos efectuados en el AIS de a bordo han sido básicamente las comprobaciones periódicas 
y diariamente los cambios del estado del buque de “en navegación” a “atracado” por la noche a la 
llegada a Alcudia y viceversa por la mañana antes de salir. Ocasionalmente también ha sido 
necesario cambiar la ruta aquellos días en que las condiciones meteorológicas nos han obligado a 
dirigirnos al puerto de Mahón. 
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Equipos de comunicación interna 
Para las comunicaciones internas de la tripulación tenemos dos sistemas principales. Por un lado el 
habitual sistema de walkies y por otro lado una red interna de telefonía. A bordo del Nura Nova el 
canal de trabajo es el 71 para todos los departamentos.  
   
Ilustración 58: Equipos de comunicación interna a bordo del NURA NOVA (fuente: archivo personal). 
Además de los medios para la comunicación interna entre los miembros de la tripulación, 
disponemos a bordo de un sistema de megafonía para dar avisos. Hay dos circuitos de megafonía 
diferenciados. Por un lado tenemos una megafonía destinada a dar avisos a los pasajeros en caso 
de necesidad y un segundo sistema de megafonía destinado a la tripulación para determinadas 
zonas del buque.  
  
Ilustración 59: Paneles de control del sistema de megafonía interno del buque. Izquierda megafonía pasaje y derecha megafonía 
para zonas tripulación (fuente: archivo personal). 
La utilidad principal de la megafonía para pasaje es retrasmitir anuncios de bienvenida y anunciar 
la llegada al puerto de destina. Por otro lado, la megafonía de tripulación sirve principalmente 
para dar las órdenes pertinentes a las maniobras de proa y popa durante las maniobras de 
atraque. En el alerón de babor hay un micrófono y un altavoz para tal fin. 
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Equipos de salvamento 
 
Chalecos salvavidas 
El Nura Nova dispone a bordo de diferentes tipos de chalecos salvavidas. Así, podemos encontrar 
chalecos para bebes, para niños, para adultos y para personas con sobrepeso. Todos los chalecos 
deben estar equipados con una luz y un silbato. Además deben estar en buen estado y llevar las 
correspondientes bandas reflectantes.  
   
Ilustración 60: Imágenes de chalecos de izquierda a derecha: niño, adulto y personas con sobrepeso (fuente: archivo personal) 
Según las prescripciones del SOLAS debemos tener a bordo un número mínimo de chalecos 
salvavidas de cada tipo, en función del número máximo de personas que puedan viajar a bordo del 
buque.  
Chalecos obligatorios 
Adultos  Número máx personas a bordo (394 Pax) + 5% 415 unidades 
Niños 10% número máximo de pasajeros 40 unidades 
Bebes 2.5% número máximo de pasajeros 10 unidades 
Tabla 1: Tabla resumen chalecos salvavidas a bordo. 
Los chalecos están distribuidos por todo el buque y su situación está claramente indicada. Además 
junto a los lugares donde están estibados los mismos, encontramos paneles informativos sobre el 
modo de colocación de los mismos.  
Para la tripulación encontramos un chaleco salvavidas situado en el camarote de cada uno de los 
miembros. Además encontramos unos chalecos salvavidas para los lugares en los que tiene que 
haber permanentemente personal de guardia. En nuestro caso dos chalecos en el puente de 
gobierno y dos chalecos en el control de máquinas. La presencia de dichos chalecos evita que el 
personal de guardia deba dejar su puesto en caso de emergencia. 
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La distribución general de los chalecos a bordo la podemos observar en la siguiente tabla.  
Distribución chalecos  
Cbta. Local Situación Adulto Obesos Niños Bebes 
1 Habilitación Camarotes subalternos 14 0 0 0 Máquinas Control de máquinas 2 0 0 0 
4 
Salón A Butacas 72 0 0 0 
Cajonera Er. 12 5 12 5 
Cajonera Br. 12 5 11 5 
Hall Cajonera Br. 12 0 0 0 
Cajonera central 12 0 0 0 
Cajonera Er. 12 0 0 0 
Salón B Cajonera Pr. Br. 35 0 0 0 
Cajonera Pr. Er. 34 0 0 0 
Cajonera Pp. Br. 32 0 0 0 
Cajonera Pp. Er. 34 0 0 0 
5 
Cubierta 
Exterior 
Cajonera Pp. 25 0 25 0 
Pañol Seguridad 5 0 0 0 
Habilitación Camarotes oficiales 7 0 0 0 
6 
Cubierta  
botes 
Proa Br. 32 0 0 0 
Proa Er. 37 0 0 0 
Popa Er. 34 0 0 0 
Puente Puente de gobierno 2 0 0 0 
Total  425 10 48 10 
 
   
   
Ilustración 61: Diferentes localizaciones de las cajoneras y tripulación haciendo uso de los chalecos durante los ejercicios periódicos 
de evacuación (fuente: archivo personal). 
Durante las prácticas se ha revisado periódicamente la estiba y el estado de todas las unidades, la 
correcta señalización de los tambuchos y las instrucciones de utilización. Durante estas 
inspecciones únicamente se ha tenido que sustituir alguna luz y algún silbato que habían sido 
sustraídos. 
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Trajes de inmersión 
Según la normativa vigente a bordo del Nura Nova necesitamos trajes de inmersión para cada uno 
de los tripulantes asignados al bote de rescate, sin embargo a bordo del Nura Nova tenemos hasta 
18 trajes de inmersión.  
Trajes 
12 Trajes marca STEARNS modelo ISS-590 I (Inmersion suit) 
6 Trajes marca VIKING modelo PS 2004 
Estos 18 trajes están distribuidos de la siguiente manera. Por un lado, tenemos dos trajes situados 
en los camarotes del Capitán y del Jefe de máquinas, respectivamente. Los restantes 16 están 
situados en el pañol de seguridad, que está a pocos metros de la zona donde está estibado el bote 
de rescate. 
  
                 Ilustración 62: Vista de los trajes de inmersión estibados en el pañol de seguridad (fuente: archivo personal). 
Es necesario inspeccionar mensualmente los trajes para asegurarnos de que se encuentran en 
buen estado. Que las costuras no estén rotas, que la cremallera se desplace con facilidad. Que 
estén bien estibados. Los trajes poseen al igual que los chalecos salvavidas un silbato y una luz. El 
silbato debe ir hecho firme al traje y la caducidad de las baterías de las luces no debe estar 
cumplida. 
 
Durante algunos ejercicios de abandono de buque o de 
hombre al agua, los miembros de la tripulación del bote de 
rescate se han equipado con los trajes de inmersión. De esta 
manera la tripulación se familiariza con su uso y se mejoran los 
tiempos de reacción en el caso de que se presente una 
emergencia real. 
 
Ilustración 63: Trajes de inmersión desplegados (fuente: archivo personal). 
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Aros salvavidas 
 
Disponemos de varios tipos de aros a bordo, en función de los elementos con los que vengan 
equipados. Primeramente tenemos Aros simples, los cuales viene únicamente equipados con 
bandas reflectantes y su correspondiente guirnalda. Estos dos aros están situados en la maniobre 
de proa, fijados a la estructura del yelmo tal como se puede apreciar en la siguiente imagen. 
 
 Ilustración 64: Aros salvavidas situados en la maniobra de proa vistos desde el puente (fuente: archivo personal). 
 
También disponemos a bordo de aros con rabiza. Además de estar 
equipados con lo mencionado anteriormente, estos aros disponen de 
una rabiza de 12 metros. De este tipo disponemos de dos aros a 
ambas bandas al centro de la cubierta de pasaje y el otro junto al 
portalón de práctico de babor. 
 
 
 
Ilustración 65: Aro portalón práctico con rabiza y luz Holmes (fuente: archivo personal). 
Además, disponemos de 6 aros equipados con luz Holmes. Estos 
aros están situados a proa y popa de la cubierta de pasaje a 
ambas bandas y los otros dos están en la maniobra de popa. 
Finalmente tenemos dos aros situados junto a los accesos 
laterales al Puente de mando, con dispositivo de caída por 
gravedad. Ambos están equipados con luz Holmes y señal 
fumígena. Se liberan de su alojamiento retirando un pasador que 
impide su caída libre. 
 
 
Ilustración 66: Aro equipado con luz Holmes (fuente: archivo personal). 
 
Los aros se revisan periódicamente para comprobar que todo está correcto. Durante las prácticas 
se han tenido que repintar las letras (nombre del buque y puerto de matrícula), se han tenido que 
sustituir varias luces Holmes por problemas de entrada de agua en su interior, se ha comprobado 
el funcionamiento del sistema de caída libre, se han cambiado bombillas y pilas, se han sustituido 
bandas reflectantes por encontrarse en mal estado y se han sustituido dos aros salvavidas por el 
estado de deterioro en el que se encontraban debido a las inclemencias propias del ambiente 
marino y el intenso sol del verano. 
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Botes salvavidas 
Se dispone de cuatro botes salvavidas situados en la cubierta superior o cubierta de botes. Estos 
botes tienen una capacidad para 46 personas cada uno y disponen de un sistema de arriado con 
pescantes por gravedad que puede ser accionado tanto mediante un mecanismo eléctrico como 
manualmente. 
Al contrario de lo que pasa en  buques más modernos los botes del Nura Nova son del tipo 
abiertos. Sin embargo disponen de unos elementos para poder montar un toldo y permitir a los 
ocupantes protegerse de las inclemencias meteorológicas. Cada bote dispone de un motor diesel 
de 25 C.V. de potencia. Éstos son comprobados semanalmente con el objetivo de que se 
encuentren en perfecto estado en caso de ser necesaria la utilización de los botes. Estos motores 
se arrancan con un sistema de manivela. Cabe destacar que como sistema de propulsión 
alternativo el bote está equipado con 8 remos. Además el bote dispone de los pertrechos 
preceptivos como varios litros de agua dulce que se repone periódicamente y el resto de 
elementos que marca la normativa vigente. 
  
Ilustración 67: Botes salvavidas. Izquierda botes Br. 2 y 4  y derecha Er. 1 y 3 (fuente: archivo personal). 
Es muy importante que toda la tripulación esté familiarizada con el procedimiento de arriado de 
los botes, por ello se suelen arriar alternativamente durante los simulacros que se van realizando 
periódicamente. Durante los ejercicios se manipulan los principales elementos para arriado de 
botes. 
     
Ilustración 68: Elementos del sistema de trincaje y arriado del bote salvavidas. De izquierda a derecha: maquinilla, guardamancebos, 
pasador, trincas y detalle gancho, boza y aparejo de acercamiento (fuente: archivo personal). 
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Para el alistamiento de los botes debemos seguir los siguientes pasos. 
 
Colocaremos los espiches, quitaremos los pasadores, aligeraremos 
los guardamancebos y soltaremos el tensor de las trincas. 
Arriaremos la escala de abandono por el costado. Debemos tener 
en cuenta que la zona de desembarque debe estar iluminada 
correctamente aunque caiga la planta del buque. 
 
 
Levantaremos el freno muy despacio para arriar el bote hasta la 
zona de embarque. Se colocará la caña del timón y se harán firmes 
las bozas de proa y popa al buque. Las bozas deben estar 
amarradas lo más a proa posible, por dentro de las tiras del bote 
pero por fuera de todo lo demás. De lo contrario, pueden 
presentarse dificultades al alejarse del buque durante su 
abandono. 
 
Embarcarán los dos tripulantes correspondientes para comprobar 
el estado del bote y colocar los aparejos de acercamiento, 
templándolos y haciéndolos firmes. Ningún tripulante subirá al 
bote sin haberse cerciorado de que los ganchos de suelta están 
bien cerrados. Si dichos ganchos de suelta no están correctamente 
cerrados podría producirse la caída del bote, con las 
consecuencias que ello podría acarrear. 
 
Una vez fijos al costado, se arrían las trincas del pescante. En 
primer lugar se quita el pasador y a continuación a la voz del 
Oficial que supervise el arriado, se procede a zafar la argolla que 
sujeta el gancho. Debe localizarse bien el punto en el que debe 
zafarse la trinca de sujeción del pescante. Las zonas pintadas de 
amarillo en el pescante (gancho y sistema de suelta) no deben 
manipularse durante este proceso. 
 
A continuación, comenzaría el embarque de pasajeros. Al llegar al 
bote, los pasajeros deben ser ubicados primeramente en los 
extremos de la embarcación e intentar dejar siempre la zona 
central libre para facilitar el embarque. Una vez finalizado el 
embarque, procedemos a arriar el bote hasta el agua. 
 
Una vez en el agua, embarcarán los tripulantes que han 
manipulado el pescante por la escala de desembarque. A 
continuación liberar los ganchos de suelta y las bozas. Finalmente 
alejarse del buque. 
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A bordo de los botes salvavidas deberemos tener una serie de elementos exigidos por la 
normativa vigente y que nos serán de gran ayuda en caso de tener que embarcar en ellos. 
Pertrechos botes salvavidas 
6 + 1 Remos flotantes y una espadilla (7 horquillas) 
2 Bicheros 
1 Achicador 
2 Baldes 
1 Manual de supervivencia 
1 Cubichete con un compás 
1 Ancla flotante 
2 Bozas 
2 Hachuelas 
5 Depósitos de agua dulce  
1 Liara (con su piola) 
1 Vaso graduado 
46 Raciones de alimentos 
4 Cohetes lanza bengalas con paracaídas 
6 Bengalas de mano 
2 Señales fumígenas 
1 Linterna estanca con pilas y bombilla de respeto. 
1 Espejo de señales 
1 Tabla de señales de salvamento 
1 Silbato 
1 Botiquín de primeros auxilios 
6 Dosis de medicamento contra el mareo y una bolsa por persona 
1 Navaja de bolsillo sujeta al bote con una piola 
3 Abrelatas 
2 Aros flotantes pequeños con rabiza flotante de 30 metros 
1 Bomba de achique de funcionamiento manual 
1 Juego de aparatos de pesca 
1 Kit de herramientas para pequeños ajustes del motor 
1 Extintor portátil contra incendios de hidrocarburos 
1 Proyector 
1 Reflector de radar 
1 Farol capaz de iluminar durante 12 horas 
1 Ayuda térmica por persona 
2 Trajes de inmersión 
2 Cajas de cerillas 
1 Toldo con soportes 
4 Espiches 
1 Escala de mano 
4 Guardamancebos 
2 Recogedores de agua de lluvia 
1 Garrafa de aceite para Farol 
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Balsas salvavidas 
A bordo podemos encontrar nueve balsas con capacidad para 25 personas y una balsa M.O.R 
(Means of Rescue) con capacidad para 12 personas. Las balsas están distribuidas de la siguiente 
manera: 
- 5 balsas del tipo Zodiac A situadas centro Er. Cubierta 5, trincadas con zafa hidrostática. 
- 2 balsas tipo DSB A auto-adrizables, trincadas también mediante zafa hidrostática y 
situadas junto al bote de rescate a popa estribor de la cubierta 5. 
- 1 balsa Zodiac M.O.R situada junto a las dos anteriores. 
- 3 balsas situadas a popa babor cubierta de pasaje (2 unidades DSB A y 1 unidad Zodiac A). 
   
Ilustración 69: Vista de algunos conjuntos de balsas a bordo del Nura Nova (fuente: archivo personal). 
El estado interior de la balsa, así como la presencia de los correspondientes pertrechos de que 
debe disponer por ley, es comprobado por una empresa autorizada para la revisión de las balsas. 
Dicha empresa revisa las balsas anualmente y emite un certificado conforme las balsas son aptas 
para su utilización en caso de abandono y que disponen de todos los pertrechos: 
Pertrechos balsa (SOLAS B) 
1 Línea de vida 
1 Cuchillo de seguridad 
1 Achicador 
2 Esponjas 
2 Anclas de capa 
2 Remos 
1 Estuche reparación 
1 Silbato 
1 Instrumentos supervivencia 
1 Tabla de señales 
2 Cohetes paracaídas 
3 Bengalas 
1 Bote de humo 
1 Fuelle de mano 
1 Linterna estanca con bombilla y pilas de respeto 
 Pastillas anti-mareo (6 por persona) 
1 Botiquín 
 Bolsas para el mareo 
1 Heliógrafo 
2  Mantas térmicas 
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Las comprobaciones periódicas de las balsas consistían en comprobar el estado general del propio 
contenedor de la balsa, el estado de los flejes que la mantienen cerrada y del resto de elementos 
exteriores de las mismas (zafa hidrostáticas, cabo de disparo, gancho pelícano para el arriado con 
pescante, etc.). Además se repintaron las letras de los contenedores que indican la capacidad de 
cada balsa, el nombre del buque a que pertenecen y el número de balsa que les corresponde). 
Junto a las balsas hay carteles informativos con las instrucciones pertinentes para arriar las balsas, 
ya sea con ayuda del pescante o arrojándolas por la borda. Durante los ejercicios de seguridad se 
han explicado numerosas veces los diferentes modos de usar las balsas para asegurar que todos 
los miembros de la tripulación tienen los conocimientos necesarios para su manipulación. La 
manera de actuar es la siguiente: 
 
Las balsas llevan un mecanismo automático de lanzamiento que en 
caso de hundimiento del buque liberará las balsas a una profundidad 
de entre 2 y 4 metros. Este sistema es muy útil para casos de rápido 
hundimiento del buque o para aquellas balsas que quedan en zonas de 
difícil acceso y desembarque durante un hundimiento. 
 
En caso de lanzamiento manual, primeramente debemos sacar el 
gancho de retención de la cincha de sujeción que libera las balsas de su 
lugar de estiba. A partir de este punto se puede proceder de dos 
maneras diferentes: o se puede arriar entre dos personas o con la 
ayuda del pescante. 
 
Posteriormente nos aseguraremos de que la boza de amarre y 
activación se encuentra fijada firmemente al mecanismo de zafa 
hidrostática. A continuación comprobaremos que la zona donde 
pretendemos lanzar la balsa esta clara y a continuación lanzaremos la 
balsa al mar  
 
Una vez que tengamos el contenedor de la balsa en el agua hay que 
tirar suavemente de la boza de amarre y activación para sacar el resto 
de la misma hasta que notemos cierta resistencia. Entonces una vez 
que estén los ocupantes preparados, daremos un tirón a la boza para 
accionar el dispositivo de inflado de  la balsa. 
 
En lanzamientos automáticos, una vez liberados los contenedores de 
su estiba tenderán hacia la superficie. El aumento de tensión sobre la 
boza, aún sujeta al buque, activará es sistema de inflado de la balsa. 
Finalmente cuando la tensión supere los 2.2kN se romperá el enlace 
débil de la boza y la balsa quedará libre del buque. 
 
En caso de que al inflarse la balsa quede invertida, deberemos poner 
los pies sobre la botella de inflado y coger unas cintas situadas en el 
lado opuesto de la base de la balsa. Con ayuda de nuestro propio peso 
lograremos darle la vuelta a la balsa. Es importante que en caso de 
existir viento nos orientemos bien para facilitarnos la maniobra. 
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Bote de rescate 
Se trata de un bote de rescate no rápido, constituido por una embarcación semi-rígida de 4,5 
metros de eslora. El bote de la marca Zodiac y equipado con un motor fueraborda Yamaha de 25 
CV tiene capacidad para 10 personas. El bote de rescate se encuentra estibado sobre una cuna a 
popa estribor de la cubierta de pasaje y dispone de su propio pescante para el arriado e izado.  
 Ilustración 70: Bote de rescate y su pescante para arriado y recuperación (fuente: archivo personal). 
Durante mi estancia a bordo del Nura Nova el bote se arrió en varias ocasiones como parte de los 
ejercicios de abandono de buque en el puerto de Ciutadella.  
Instrucciones para el arriado del bote de rescate: 
1. Retirar todas las trincar que sujetan al bote en su cama y la lona que lo protege de las 
inclemencias. A continuación asegurarse de que el bote está hecho firme al gancho del 
pescante. Seguidamente trincar la boza del bote. 
2. Tensar el cable de la embarcación por medio de la manivela del pescante y a continuación 
izar el bote lo suficiente para librar los calzos de la cama del mismo. 
3. Una vez tenemos el bote suspendido y libre maniobramos el pescante para poner el bote 
al costado del buque y permitir el embarque de la tripulación. 
4. Una vez la tripulación ha embarcado, arriaremos el bote hasta que esté a flote. A 
continuación arrancaremos el fueraborda. 
5. Una vez hayamos arrancado el motor soltaremos primeramente el gancho de izado y a 
continuación la boza de sujeción. Finalmente podremos alejaremos del buque. 
Para la recuperación del bote se realizarán los mismos pasos de manera inversa. En caso de que el 
arriado y recuperación del buque se realice con el buque navegando (a una velocidad de entre 3 y 
5 nudos) se tendrá especial atención a la fijación de bozas a proa y popa del bote y a la tensión de 
estas para evitar que el bote se atraviese al mar y zozobre, por el consiguiente peligro que para la 
tripulación del mismo supone. 
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Los trabajos de inspección y mantenimiento del bote consisten en comprobar el estado del propio 
bote, arrancar periódicamente el motor fueraborda, comprobar que están todos los pertrechos, 
comprobar el funcionamiento del pescante, comprobar que el bote está bien estibado y trincado.  
Pertrechos bote de rescate 
1 Extintor portátil 
1 Escalera de embarque 
1 Ancla flotante 
1 Achicador 
1 Kit de reparación 
1 Reflector radar 
1 Cabo para remolcar balsa 
1 Linterna estanca con pilas y bombilla de respeto 
1 Hinchador de pie 
1 Botiquín 
1 Proyector de 12V 50W 
1 Batería de 12V para proyector 
1 Luz de posición 5,2V 
2 Baterías de 5,2V para luz de posición 
1 Compás 
2 Ayuda térmica 
1 Navaja 
1 Silbato 
2 Esponjas 
1 Lona de fondeo 
Uno de los elementos más importantes en el proceso de arriado y recuperación del bote de 
rescate es el gancho de izado. En nuestro caso se trata de un gancho de la casa FERRI, 
concretamente el modelo s-1448 con una capacidad de carga de 2,5 toneladas y que permite su 
disparo normal (sin carga) o con carga. Dada la peligrosidad de las operaciones con el bote de 
rescate se debe tener claro el funcionamiento del gancho, especialmente por los tripulantes 
asignados al bote de rescate. 
 
En la opción de suelta normal o sin carga, el bote se deberá soltar 
cuando esté a flote, es decir, cuando no se ejerza ninguna carga 
sobre el gancho.  
Por otro lado, en la modalidad de suelta con carga, será precisa la 
manipulación del gancho para realizar la suelta del bote siguiendo los 
pasos indicados por el fabricante. Es fundamental que existan unos 
elementos de seguridad tales que eviten la activación accidental de la 
suelta con carga y provoquen una caída prematura del bote de 
rescate.  
 
Ilustración 71: Detalle del gancho de disparo para botes de rescate (fuente: archivo personal). 
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Instrucciones para la manipulación del gancho de disparo del bote de rescate del Nura Nova 
 
Ilustración 72: Esquema gancho (fuente: Manual FERRI). 
Antes de cualquier operación de izado con el 
gancho hay que comprobar que el pasador de 
seguridad se encuentra correctamente 
introducido y con el asa en posición vertical. 
También hay que comprobar que la argolla está 
bien sujeta por el gancho, en caso contrario, 
girar el asa del pasador hasta tenerlo en 
posición horizontal y abrir el gancho con la 
mano actuando simultáneamente sobre la uña 
(subir) y la palanca (bajar). Una vez abierto 
introducir correctamente la argolla y a 
continuación soltar la uña y la palanca que 
recuperan su posición inicial, cerrando el 
gancho. Finalmente volver a girar el asa del 
pasador a posición vertical. 
Suelta normal o sin carga: Durante el lanzamiento el gancho no debe manipularse bajo ninguna 
circunstancia. Una vez que el bote ya está en el agua a flote y la argolla no ejerce carga sobre el 
gancho, podemos abrir el gancho girando primeramente el asa del pasador a posición horizontal y 
accionando simultáneamente la uña y la palanca como hemos comentado anteriormente. En ese 
momento el gancho se abrirá y liberará el bote de rescate.  
Suelta de emergencia con carga: Cuando por alguna circunstancia deba soltarse el bote 
ejerciéndose sobre el gancho una carga deberemos primeramente girar el asa del pasador de 
seguridad hasta posición horizontal y después retirar el pasador. Una vez quitado el pasador 
daremos un fuerte tirón de la rabiza de la palanca para abrir el gancho y liberar el bote de rescate. 
Izado del bote de rescate: A la hora de izar de nuevo el bote, deberemos volver a enganchar la 
argolla en el gancho. Para ello no aseguraremos de que el pasador está completamente 
introducido en su orificio y el asa del mismo se encuentra en posición horizontal. A continuación 
abriremos el gancho actuando simultáneamente sobre la uña y la palanca. Una vez introducida la 
argolla, soltaremos la uña y la palanca para que el gancho aprisione la argolla. Finalmente 
giraremos el asa del pasador hasta que adquiera la posición vertical y ya tendremos el conjunto 
listo para comenzar la izada. Mientras izamos el bote queda totalmente prohibido manipular el 
gancho de disparo. 
Dentro del plan de mantenimiento de cubierta está programada la comprobación del gancho de 
manera trimestral tal como recomienda el fabricante. La comprobación consiste en una inspección 
visual de la superficie de apoyo de la argolla, y de las zonas de contacto entre la uña y la palanca, 
comprobar el estado de las placas de instrucciones y realizar un engrase general de los diferentes 
elementos que componen el conjunto. 
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Transpondedor radar 
  
 
Ilustración 73: Transpondedor en el alerón de babor 
(fuente: archivo personal) 
A bordo del Nura Nova disponemos de dos 
transpondedores radar situados a ambos costados 
del puente de gobierno.  
En condiciones óptimas el alcance de un 
Transpondedor es de hasta 30 millas. El alcance 
depende tanto de la altura sobre el nivel del mar a 
la que se encuentra el Transpondedor como de la 
altura a la que se encuentra la antena del radar 
que la detecta. Es por ello que en caso de 
emergencia deberemos colocar el Transpondedor 
verticalmente a la mayor altura a la que seamos 
capaces. 
En caso de ser necesario el abandono del buque, hay dos tripulantes que tienen encomendada la 
misión de subir al puente y recoger sendos transpondedores antes de proceder al desembarque. 
Para activar un Transpondedor deberemos seguir los siguientes pasos: 
1. Romper el sello y retirar el pasador de bloqueo del interruptor de encendido, apagado y 
prueba. 
2. Comprobar que el interruptor está en posición de encendido y suena un pitido a la vez que 
el indicador LED comienza a parpadear. 
3. Cuando el Transpondedor esté dentro del alcance de un radar, los sensores ópticos y 
sonoros situados en la mitad inferior de la unidad se activarán. 
4. Para desconectar la unidad solo hay que mover el interruptor a la posición de apagado e 
insertar el pasador de bloqueo. 
El principio de funcionamiento del transpondedor está basado en la emisión de una señal 
característica en el momento que el transpondedor detecta las ondas provenientes de un radar. 
Entonces, en la pantalla del radar aparecerá una línea de puntos que indicará la presencia de un 
transpondedor. La posición del transpondedor coincidirá con el extremo de la línea de puntos más 
próxima al buque. A medida que el buque se vaya acercando al transpondedor la línea de puntos 
se irá ensanchando hasta convertirse en círculos concéntricos cuando nos encontremos a menos 
de una milla del transpondedor. 
 
Ilustración 74: Señal transpondedor en radar; izq. transpondedor a 5 o 6 millas, centro transpondedor a entre 2 o 3 millas y derecha 
transpondedor a una distancia inferior a una milla (fuente: SART manual) 
 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
50 Rafael Serra Nogales 
 
Radiobaliza 
 
A bordo del buque Nura Nova disponemos de 2 radiobalizas situadas cerca de ambos alerones. Se 
trata de dos unidades de la casa JOTRON modelo TRON 40GPS Mk II. Las radiobalizas se 
encuentran en unos soportes equipados con zafa hidrostática para su liberación automática en 
caso de emergencia, aunque también es posible activarla de modo manual. 
Para el accionamiento manual de las radiobalizas debemos 
proceder de la siguiente manera: 
1. Retirar el pasador de bloqueo 
2. Levantar el brazo superior del armazón y sacar la 
EPIRB. 
3. Manteniendo la radiobaliza en posición levantada, 
romper el sello del interruptor en la parte alta de la 
baliza. 
4. Retirar el pasador de bloqueo en la parte trasera 
del interruptor. 
5. El indicador LED en la parte central de la baliza 
comenzará a parpadear indicando que la baliza está 
en funcionamiento. 
 
Ilustración 75: Radiobaliza en alerón de        
babor (fuente: archivo personal). 
 
Tanto las radiobalizas como los transpondedores son revisados mensualmente por el segundo 
oficial de cubierta. El reconocimiento consiste en una inspección visual del conjunto, 
comprobación de la fecha de caducidad de la zafa hidrostática, revisar el trincaje de la radiobaliza, 
activarla en modo test y comprobar que emite la secuencia correcta de flashes, comprobar la 
caducidad de las baterías, comprobar la señalización IMO del dispositivo, etc. 
Para comprobar el correcto funcionamiento de la radiobaliza deberemos primeramente retirarla 
de su soporte y a continuación retirar el pasador que bloquea el pulsador. Una vez que hayamos 
retirado dicho pasador podremos girar el interruptor hasta que el pulsador quede a la altura de 
TEST, a continuación pulsaremos el botón PUSH durante únicamente 15 segundos, la EPIRB emitirá 
un solo destello lo que significa que funciona correctamente. Si emite dos o más destellos es señal 
que hay algún defecto en la unidad y por lo tanto deberemos consultar el manual, averiguar en 
qué consiste el fallo y tomar las acciones pertinentes para solventar el problema. 
 
               Ilustración 76: Detalle del interruptor de activación/test de la radiobaliza (fuente: página web JOTRON). 
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VHF GMDSS 
 A bordo disponemos de tres unidades homologadas de la marca JOTRON modelo TRON TR20 que 
se encuentran situadas en el puente de gobierno. Junto a los VHF encontramos una caja con varias 
baterías de respeto destinadas a ser utilizadas solo en situaciones de emergencia real.  
 
Ilustración 77: VHF GMDSS junto a las baterías de emergencia en el puente (fuente: archivo personal). 
Los VHF se utilizan durante los ejercicios de seguridad que se realizan todas las semanas, además 
se debe controlar la fecha de caducidad de las baterías de respeto. 
La normativa vigente obliga a disponer de una serie de equipos de salvamento a bordo para 
situaciones de emergencia. En la siguiente tabla podemos ver los diferentes equipos que tenemos 
a bordo.  
 Puente Botes Balsas 
Cohetes con paracaídas 12 4 2 
Bengalas de mano 12 6 3 
Lanzacabos 4 0 0 
Botes de humo 0 2 1 
El primer Oficial es el encargado de llevar el control de todas las fechas de caducidad, tanto de 
estos equipos como de cualquier otro relacionado con las emergencias, salvamento y rescate. 
Durante las prácticas se ha comprobado también el aspecto exterior de estos equipos y la correcta 
estiba. Se han sustituido las cargas explosivas de las cuatro unidades de Lanzacabos situadas en el 
puente y se ha hecho entrega de la cargas caducadas a la Guardia Civil del puerto de Ciutadella 
para su posterior destrucción. 
   
Ilustración 78: Vistas de los compartimentos en donde se guardan la pirotecnia en el puente (fuente: archivo personal). 
Pirotecnia 
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Foco de búsqueda 
En el puente de gobierno del buque disponemos de un foco de búsqueda para situaciones de 
“hombre al agua”. El foco se encuentra situado a estribor de la cubierta de la magistral y el mando 
de accionamiento se encuentra en el alerón de estribor del puente.  
  
        Ilustración 79: Mando control foco y foco respectivamente (fuente: archivo personal). 
Equipos AREE  
Los llamados “Aparato Respiratorio para Evacuaciones de Emergencia) de las siglas en inglés EEBD 
(Emergency evacuation breathing device) son equipos pensados para facilitar la evacuación de 
personas en entornos con atmósferas irrespirables. Estos dispositivos proporcionan una 
autonomía respiratoria de entre los 10 y 15 minutos según los requerimientos de aire de la 
persona. A bordo del Nura Nova encontramos numerosas unidades repartidas preferentemente 
en espacios que presentan un riesgo más elevado (Sala de máquinas, garaje, etc.) además la gran 
mayoría de salidas de emergencia disponen de un equipo AREE. Los equipos son de la marca 
Dräger y el modelo CF10. 
   
Ilustración 80: Izquierda equipo AREE en el puente, centro, equipo AREE en Salida de Emergencia y derecha tripulante equipado con 
el aparato (fuente: archivo personal y página web Dräger). 
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Cuadro de Obligaciones e Instrucciones para Casos de 
Emergencia 
 
Al Cuadro de Obligaciones e Instrucciones para Casos 
de Emergencia se le suele denominar también por sus 
iniciales COICE. Este instrumento consiste en un 
documento que integra todas las instrucciones que 
deben seguir los miembros de la tripulación en casos 
de emergencia. El objetivo principal es conseguir la 
perfecta coordinación ante cualquier tipo de 
emergencia que se pueda presentar. Debe haber 
varios paneles repartidos por el buque para que la 
tripulación pueda consultar cuáles son sus cometidos.  
Los cuadros a bordo del Nura Nova los podemos 
encontrar en el puente, control de máquinas, cámara 
de oficiales, cámara de subalternos, pasillo 
acomodación oficiales y pasillo acomodación 
subalternos. 
 
Ilustración 81: COICE Nura Nova (fuente: archivo 
buque). 
Además, cada tripulante dispone de una tarjeta personalizada con toda la información referente al 
puesto que ocupa abordo. Cuando finaliza el período de embarque se debe pasar toda la 
documentación al relevo. En caso de un tripulante nuevo se le debe instruir sobre sus obligaciones 
en caso de emergencia. Además de la tarjeta individualizada, que debe ir colgada en el interior de 
la puerta de acceso al nuestro camarote, en el momento del embarque se entrega un cuaderno de 
seguridad con información importante sobre Seguridad, normas de comportamiento, protección, 
órdenes a seguir para determinados puestos de trabajo, etc. 
A bordo del Nura Nova encontramos dos modelos de COICE que se aplican alternativamente en 
función del número de tripulantes o, lo que es lo mismo, en función del número máximo de 
personas autorizado. En caso de cambio de modalidad, las tarjetas individuales no cambian pero si 
es necesario sustituir los cuadros de obligaciones. 
El Cuadro de Obligaciones e Instrucciones para Casos de Emergencia contiene información muy 
valiosa y variada. En primer lugar, debemos comentar que el COICE establece las instrucciones que 
debe seguir la tripulación frente a tres situaciones diferentes de emergencia: Incendio, Peligro 
(Inundación, varada o colisión) y abandono de buque. Por norma general, cada miembro de la 
tripulación tendrá una tarea distinta encomendada para cada una de las emergencias. 
Semanalmente se realizan simulacros para que la tripulación ponga en práctica sus cometidos en 
caso de emergencia y de esta manera garantizar que todos están familiarizados con sus funciones, 
mejorar la coordinación o resolver posibles dudas que puedan surgir. Tanto si se trata de un 
simulacro como de un caso real de emergencia el COICE se activa a partir del momento en que 
suena por megafonía la señal de llamada de emergencia, que como bien sabemos consiste en una 
serie de siete pitadas cortas y una larga. 
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Una vez que los miembros de la tripulación se percatan de la señal de emergencia deben acudir a 
sus puestos de reunión. Esta primera obligación permite a los tripulantes que no están al corriente 
de lo que sucede recibir información sobre el tipo de emergencia a la que deberán enfrentarse y 
recibir instrucciones al respecto y, por otro lado, a las personas que deben dirigir y coordinar las 
operaciones saber donde pueden encontrar a cada uno de los miembros de la tripulación. Cada 
tripulante tiene asignado un lugar de reunión en función de las tareas que tiene encomendadas. A 
bordo tenemos cuatro lugares de reunión. 
Ante la presencia de una situación de emergencia a bordo se nos presentan dos prioridades. Por 
un lado debemos aplicar los procedimientos establecidos para combatir la emergencia y, por otro 
lado, debemos tener agrupado al pasaje en sus respectivos lugares de reunión.   
Para la lucha contra la emergencia el COICE establece la existencia de dos brigadas de 
intervención. Una brigada de ataque y otra brigada de apoyo. Cada una de ellas está formada por 
tres miembros de la tripulación. Una vez reunidas las brigadas en su lugar de reunión 
correspondiente, el 1er Oficial de Cubierta les transmitirá toda la información relativa a la 
emergencia y las órdenes emitidas por el Capitán. 
Por su lado, para el reagrupamiento y atención al pasaje tendremos a los miembros del 
departamento de fonda (sobrecargo, cocinero y camareros) que estarán en comunicación directa y 
permanente con el puente de Gobierno, donde se encuentra el Capitán. El cometido principal es 
también que el pasaje permanezca tranquilo y que obedezca las instrucciones que van recibiendo 
(abrigarse, ponerse los chalecos salvavidas, etc.). 
En caso que la emergencia sea de tal magnitud que no pueda ser controlada ni reducida, puede 
darse la necesidad de tener que abandonar el buque. El Capitán es el único que está facultado 
para tomar esta decisión y una vez dada comenzarán los preparativos para la evacuación. 
El abandono del buque se realiza en dos fases. La primera corresponde a los preparativos para el 
abandono. Durante esta fase se alistarán los botes, los pescantes, el bote de rescate y el resto de 
dispositivos de salvamento. Durante la segunda fase se ejecutará efectivamente el abandono del 
buque mediante la conducción del pasaje desde los lugares de reunión hasta los de desembarque. 
El cuadro de obligaciones también establece el dispositivo de salvamento que tiene asignado cada 
tripulante. 
El cuadro establece también una serie de personas clave para el buen funcionamiento y determina 
que personas deben sustituirlas en caso de no estar disponibles. Por ejemplo si el Jefe de 
Máquinas no puede realizar sus funciones por el motivo que sea, el 1er Oficial de Máquinas deberá 
remplazarlo.  
Además de la realización de simulacros semanales, periódicamente se realizan auditorías internas 
para comprobar que el sistema se implementa correctamente. Durante las inspecciones de la 
Administración marítima también se exige que todos los tripulantes conozcan perfectamente las 
funciones que tienen encomendadas según el cuadro de obligaciones e instrucciones para casos 
de emergencia. 
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Equipos de lucha contraincendios 
Como en cualquier buque los dispositivos que nos ayudan a combatir la presencia de un fuego a 
bordo son de vital importancia. A continuación iremos analizando cada uno de los equipos de que 
disponemos a bordo. 
AUTRONICA 
En cumplimiento de la normativa vigente, a bordo del Nura Nova disponemos de un sistema de 
detección de incendios que controla todos los espacios del buque. El equipo instalado para realizar 
esta función corresponde con el modelo BS-100 DYFI de la casa noruega de AUTRONICA. El sistema 
tiene un circuito de alimentación de emergencia compuesto por dos baterías de 12V parta 
garantizar su correcto funcionamiento en caso de caída de planta y está compuesto por diferentes 
elementos que vamos a detallar a continuación. 
Panel control de alarmas de fuego 
El panel central del sistema de detección de incendios se 
encuentra en el puente de gobierno. Desde dicho panel se 
pueden controlar todos los detectores y pulsadores que 
están repartidos por el buque. 
Cuando alguno de los detectores de abordo se activa, en el 
panel se recibe la señal y se activa una señal sonora para 
poner en alerta al Oficial de guardia. En ese momento el 
Oficial tiene la posibilidad de silenciar la alarma y observar en 
el display de que detector se trata. 
 
Ilustración 82: panel de control (fuente: 
manual AUTRONICA). 
Aunque en el panel de control aparece indicada la zona en la que se encuentra el detector o 
pulsador que se ha activado, tenemos junto al panel unos listados con la posición exacta de todos 
los detectores y pulsadores del buque. Una vez identificado el detector y su posición en el buque, 
nos permite acudir con rapidez al lugar para comprobar si efectivamente se trata de un fuego y, en 
su caso, dar aviso inmediatamente al puente de gobierno, valorar la gravedad de la situación y 
tomar las medidas adecuadas para combatirlo y lograr su rápida extinción.  
 
En el caso de que no haya nadie en el momento que un detector se active por un posible fuego, la 
señal auditiva continuará sonando a un volumen medio-bajo durante 2 minutos. Transcurrido ese 
tiempo si ningún miembro de la tripulación se ha percatado de la activación de la alarma, se 
activará una segunda alarma con un nivel de volumen más alto durante 1 minuto. Pasado este 
tiempo si nadie acepta la alarma presionando el botón de “SOUNDER SILENCE”, se activará la 
alarma general en todo el buque. 
 
Además de estas funciones básicas, el panel de control permite realizar otras muchas acciones que 
permiten nos facilitan el día a día. Por ejemplo, el equipo permite que se deshabiliten los sensores 
de determinados espacios del buque durante períodos cortos de tiempo. Así, durante las 
operaciones de carga y descarga podemos inhibir los detectores del garaje y evitar que salte la 
alarma general por culpa de los gases de los vehículos. 
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Detectores 
Todos los espacios del buque están equipados con detectores 
ópticos de humo a excepción de la cocina donde encontramos 
un detector térmico. El sistema de detección de incendios se 
revisa mensualmente por el segundo oficial de cubierta. 
Durante dicha inspección se comprueba la correcta 
señalización de los detectores, se comprueba su 
funcionamiento con un spray especial que dispara el sensor 
del detector y activa la alarma de incendio. Debe haber                      
jfdijfngfjg ndkfjg ndfj ugndfng difugndi fugndfuddfgudpifg nudifundi fugnd 
 
Ilustración 83: Detector humos puente de 
gobierno (fuente: archivo personal). 
alguien en el control del puente para apagar la alarma y la tripulación debe estar al corriente de 
que se están comprobando los detectores. En algunas ocasiones se desmontan los detectores para 
mirar el estado general interior y comprobar si es necesario limpiar el sensor óptico. Otra de las 
tareas periódicas que se realizan a bordo es la inspección de los camarotes de la tripulación para 
garantizar, entre otras cosas, que no han anulado o retirado el detector de humo. 
Pulsadores 
 
Ilustración 84: Pulsador contra 
incendios (fuente: archivo personal). 
Aunque la presencia de detectores de humo garantiza una buena 
cobertura para la detección de posibles incendios, a bordo 
disponemos también de una red de pulsadores para ser activados 
por cualquier persona, pasajero o miembro de la tripulación, que 
detecte la presencia de un fuego. Para activar el pulsador solo es 
necesario golpear la zona indicada. 
Al ser presionado, dispara la misma alarma en el panel de control 
situado en el puente de gobierno que si se tratase de la activación 
de un detector. Tras la aparición de la alarma el oficial de guardia 
contactará con el marinero de guardia para que acuda 
rápidamente junto al pulsador para comprobar si efectivamente se 
trata de un aviso de fuego o si por el contrario se trata de un uso 
indebido del mismo.  
Los pulsadores se revisan simultáneamente con los detectores y dicha inspección consiste en 
hacer saltar los mismos con la ayuda de un útil especial que evita que tengamos que romper el 
vidrio del pulsador cada vez que realizamos una comprobación. Además también se comprobará 
que los pulsadores están claramente señalizados y que su estado general es adecuado. 
Los detectores están agrupados en lazos e identificados con un número de tres cifras. La primera 
de estas cifras indica el lazo a que pertenece el detector. Tenemos un total de 4 lazos (00, 01, 02 y 
03). En la página siguiente se puede ver la distribución de los detectores y los pulsadores en las 
diferentes cubiertas. Además también podemos ver qué espacios abarca cada uno de los cuatro 
lazos en que está dividido el sistema. 
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Ilustración 85: distribución detectores abordo (fuente: archivo personal). 
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Ventilaciones 
Una de las primeras acciones que debemos realizar una vez que se ha detectado la presencia de 
un incendio es poner todos los medios a nuestra disposición para confinarlo y evitar que se 
extienda a otras zonas. Una de las medidas que podemos aplicar es la de cerrar las ventilaciones 
de la zona donde se ha detectado el incendio. De esta manera también ayudaremos a reducir el 
nivel de oxígeno y por lo tanto el comburente que necesita el fuego para progresar. Es importante 
estar familiarizado con los diferentes mecanismos para cortar la ventilación de cada zona y la 
situación de los mismos. 
En el Nura Nova, para diferenciar la zona a qué pertenece un mecanismo de corte de ventilación, 
tal como establece la normativa vigente, utilizamos un código de color para diferenciar los 
espacios de máquinas (verde), carga (amarillo) y acomodación (azul). 
Hay varias maneras de cortar la ventilación de un espacio del buque. Primeramente tenemos las 
válvulas cortafuego que vienen indicadas por la siguiente señalización. 
 
 
    
   Ilustración 86: Señalización válvulas corte ventilación y detalle válvulas garaje, máquinas y cocina (fuente: archivo personal). 
 Otro tipo de corte del sistema de ventilación son las tapas de cierre exterior para ventilaciones 
 
 
   
Ilustración 87: Señalización  y detalle cierre de tapa exterior ventilación de la cámara de purificadoras (fuente: archivo personal). 
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Además de los métodos para cerrar conductos de ventilación descritos anteriormente, tenemos 
unos cierres remotos situados en unos puntos específicos del buque. El primero de ellos está en el 
puente de gobierno y se trata de un pulsador situado junto al interruptor de la señal de alarma.  
 
   
                 Ilustración 88: Señalización y detalle situación parada emergencia ventilación (fuente: archivo personal). 
Este pulsador además de cortar la ventilación/aire acondicionado de las zonas de acomodación y 
de garaje, también corta la corriente en los paneles de control de la ventilación. Al pulsar el botón 
se realizan una serie de acciones que enumeramos a continuación: 
1. Se detiene el ventilador del local de la hélice de proa. 
2. Se detiene el compresor y la ventilación aire acondicionado habilitación de subalternos. 
3. Se detiene ventilación/aire acondicionado salones de proa y popa. 
4. Se detiene ventilación/aire acondicionado habilitación de oficiales. 
5. Se detienen cuadros de arrancadores de ventilación y extracción 1 y 2. 
6. Se detiene ventilación local servo. 
7. Se detiene cuadro de arrancadores ventilación garaje 1 y 2. 
8. Se para cuadro distribución cafetería. 
El segundo sistema de cierre remoto afecta a los espacios de máquinas y está por duplicado. Se 
encuentran situados en las centrales de emergencia a babor y estribor del garaje y presionando 
cualquiera de ellos se parará la siguiente maquinaria: 
1. Ventilación local MMPP 1 y 2. 
2. Ventilación local MMAA, bombas, depuradoras y taller. 
3. Bombas de trasiego de GASOIL 1 y 2. 
4. Bombas de reserva de GASOIL 1 y 2. 
5. Depuradora de GASOIL. 
6. Depuradoras de aceite 1 y 2. 
7. Calentadores de aceite 1 y 2. 
8. Separador de sentinas y caldera. 
Como se puede ver, en este caso además de cortar ventilaciones se corta el suministro de 
combustible y el funcionamiento de toda la maquinaria que manipula tanto el propio combustible 
como aceites, etc. Así conseguimos reducir el comburente y el combustible de la zona del 
incendio. 
Además hay implementados otros automatismos que permiten, por ejemplo, parar 
automáticamente los ventiladores de bodega al arrancar la bomba de rociadores o realizar las 
mismas acciones que al apretar los pulsadores de emergencia de la bodega al disparar el CO2. 
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Puertas contraincendios 
 En caso de presentarse un incendio a bordo, todos los mamparos y las puertas están diseñados 
para soportar la presencia del fuego durante un tiempo determinado en función de su categoría 
de fabricación. Estas puertas permanecen normalmente cerradas. Sin embargo, hay zonas como 
las de pasaje en que se prefieren espacios abiertos y que las puertas permanezcan abiertas. En 
caso de incendio necesitamos un modo de cerrar estas puertas. Es por ello que el Nura Nova 
dispone de un conjunto de puertas corta-fuegos que pueden ser cerradas desde el puente de 
gobierno. Cada puerta dispone de un sistema de anclaje mediante un imán electromagnético. Al 
cortarse la corriente eléctrica desaparece el campo magnético que retiene la puerta y ésta se 
cierra automáticamente. El corte de la corriente eléctrica se puede realizar desde la misma puerta 
mediante un pulsador o bien desde un panel de control situado en el puente. 
   
Ilustración 89: Vistas del interruptor de cierre de puertas contra incendios y detalles de una puerta (fuente: archivo personal). 
Cada puerta dispone de un sensor del tipo “final de carrera” que emite una señal característica en 
función de si las puertas están cerradas o abiertas.  En el puente de gobierno tenemos un panel en 
el que quedan recogidas todas estas señales, proporcionándonos una clara información en tiempo 
real sobre que puertas corta-incendios permanecen abiertas y cuales cerradas. 
 
 
Las luces verdes corresponden a puertas que se encuentran 
cerradas y la luz roja nos indica que la correspondiente 
puerta se encuentra abierta. 
Como el resto del equipamiento a bordo, las puertas contra 
incendios también se revisan periódicamente, el encargado 
de revisar el estado y funcionamiento del sistema de 
puertas contra incendios automáticas semanalmente es el 
segundo oficial de cubierta.  
 
 
 
Ilustración 90: Panel de control puertas contra incendio automáticas (fuente: 
archivo personal) 
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Puertas estancas 
Aunque las puertas estancas están diseñadas pensando quizás más en conceptos de estabilidad y 
flotabilidad en caso de avería, es indudable que son una herramienta muy útil también en caso de 
que se produzca un incendio en el doble fondo. Por ello son consideradas puertas contraincendios 
correderas clase A. Si bien en navegación las puertas estancas permanecen cerradas es posible 
que se produzca un incendio en puerto cuando éstas se encuentran frecuentemente abiertas. 
   
Ilustración 91: Puertas estancas en máquinas, habilitación subalternos y plano (fuente: archivo personal). 
En total tenemos 5 puertas estancas en el doble fondo. Dos en la zona de habilitación de 
subalternos y tres en el departamento de máquinas. En caso de producirse un incendio en el doble 
fondo estando las puertas estancas abiertas, estas deben cerrarse lo antes posible. Ya que se trata 
de unas puertas especialmente pesadas la apertura y cierre de las mismas se realiza mediante un 
cilindro hidráulico. Si el sistema hidráulico funciona correctamente las puertas se manipulan con 
solo presionar unos pulsadores al efecto. Sin embargo, debido a la posibilidad de que el circuito 
hidráulico no funcione, debe existir un modo manual de emergencia para poder desplazar 
lateralmente las puertas en caso de necesidad. Si a esto le sumamos la necesidad de poder 
accionar la puerta tanto desde la misma puerta como de manera remota, resulta que finalmente 
tenemos cuatro maneras distintas de cerrar o abrir las puertas. A continuación vamos a analizar 
cada uno de estas opciones. 
Modo local automático 
 
Junto a la puerta encontramos un panel de control desde el que 
podemos accionar la puerta. Simplemente con pulsar el botón rojo la 
puerta empezará a cerrarse y si presionamos el botón verde se 
abrirá. Mientras la puerta está siendo manipulada se emite una 
alarma luminosa y sonora para alertar a los miembros de la 
tripulación. Esto se debe al peligro que supone quedar atrapado por 
la puerta mientras se está desplazando lateralmente. 
Ilustración 92: Panel accionamiento puerta estanca (fuente: archivo personal). 
Modo local manual 
En el caso de que no funcione el sistema hidráulico deberemos actuar sobre otro dispositivo que 
se encuentra situado bajo la botonera comentada anteriormente y que nos permitirá tanto abrir 
como cerrar la puerta.  
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Para accionar la puerta manualmente deberemos, en primer lugar, coger la manivela que debe 
haber en las proximidades del panel y la colocaremos sobre el eje que nos muestra la flecha verde. 
A continuación debemos colocar la palanca superior del panel en posición abrir o cerrar, en 
función de la acción que queramos realizar. Finalmente giraremos la manivela en sentido horario y 
la puerta se desplazará lateralmente.  
   
Ilustración 93: Pasos a seguir para desplazar lateralmente la puerta (fuente: archivo personal). 
Con este método no se produce ninguna señal sonora ni luminosa ya que desaparece, 
prácticamente en su totalidad, el riesgo de ser atrapado por la puerta durante su movimiento. Es 
muy importante una vez finalizada la apertura o cierre de la puerta, volver a dejar la palanca 
superior en la posición central o neutra. En caso de no tomar esta precaución anularíamos el 
sistema automático de cierre de la misma 
 Modo remoto automático 
 
En el puente encontramos un panel de control desde el 
que podemos cerrar las puertas estancas en caso de 
incendio. El panel dispone de un pulsador para cada 
una de las puertas y un pulsador general para el cierre 
automático de todas ellas. Además el panel tiene unos 
indicadores luminosos que nos indican si las puertas 
estancas se encuentran abiertas o cerradas.  
Ilustración 94: Panel puertas estancas (fuente: archivo personal). 
Modo remoto manual 
El sistema para accionar cualquiera de las puertas en modo manual remoto está por duplicado y 
por lo tanto podemos ejecutar esta acción desde dos locales diferentes. Estos locales se 
encuentran en el garaje a ambos costados. En el lado de estribor está situado en el mismo pañol 
donde tenemos el sistema de disparo del CO2 y el segundo mecanismo está en otro pañol justo a 
la banda contraria. Como ya sabemos las duplicidades aumentan la seguridad. En ambos locales 
disponemos también de un panel de luces que nos indica el estado de la puerta.  
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En el pañol de babor tenemos un piano de válvulas con sus respectivas palancas. En el cuerpo de 
cada válvula nos viene indicado la puerta estanca a la que corresponde la válvula y la posición de 
la palanca para abrir o cerrar la puerta. Junto al piano, colgada en el mamparo del pañol tenemos 
la barra para dar presión al sistema y poder desplazar la puerta. Antes de accionar la palanca 
debemos cebar el sistema con ayuda de la barra. 
  
             Ilustración 95:, piano de válvulas y ejemplo manejo del equipo (fuente: manual de formación del buque). 
En el pañol de estribor, además de disponer de un sistema como el explicado en el párrafo 
anterior, disponemos de un panel que nos permite (si tenemos corriente de la planta) arrancar la 
bomba hidráulica desde este pañol. Con la bomba hidráulica funcionando y con corriente eléctrica 
tenemos a nuestra disposición unas válvulas direccionales que nos permiten abrir o cerrar las 
puertas en modo semiautomático mediante un punzón que encontramos junto al equipo. En 
función del extremo de la válvula que presionemos se cerrará o abrirá la puerta estanca 
correspondiente a la válvula que estemos manipulando. 
   
Ilustración 96: Panel indicador estado puertas estancas y arranque bomba hidráulica, detalle nivel aceite            
depósito para accionamiento manual y válvulas (fuente: archivo personal) 
 
Los paneles que nos permiten conocer el estado de las puertas 
estancas, obtienen dicha información de unos fines de carrera 
situados en ambos extremos de  cada una de las puertas. Estos 
fines de carrera se comprueban periódicamente.  
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Planos de lucha contraincendios 
 
 
  
          Ilustración 97: Planos contra incendios situados a proa y popa (fuente: archivo personal). 
Se encuentran situados en los accesos al buque: rampa de popa, rampa de proa y accesos de 
pasaje. En caso de que la extinción del incendio la deban llevar a cabo personal externo al buque, 
los planos contraincendios son de gran ayuda para ellos ya que contienen toda la información que 
sobre el buque pueden necesitar. Entre esta información destaca: 
• Distribución a bordo (localización y número) de los elementos portátiles de lucha 
contraincendios, 
• Localización de los sistemas fijos de lucha contraincendios, ventilación, puestos de 
control de válvulas de combustible, 
• Distribución a bordo de las conexiones para mangueras flexibles del sistema principal 
de lucha contraincendios. 
• Situación de la conexión internacional para suministro de agua desde tierra 
Estaciones contraincendios 
 
 
   
                 Ilustración 98: Vistas de la estación contra incendios nº 3 e interior nº 4 (fuente: archivo personal). 
Se trata de estaciones en las que podemos encontrar los elementos necesarios para luchar contra 
un eventual incendio a bordo. Están repartidas estratégicamente por el buque en lugares de fácil 
acceso y lejos de las zonas con mayor probabilidad de convertirse en focos de incendios. De esta 
manera se intenta que en caso de incendio ninguna de las estaciones quede anulada por el mismo 
fuego. A continuación se muestra una tabla en la que se indica la situación de las diferentes 
estaciones contra incendio. 
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Estaciones Contra Incendios 
1 Cubierta 5 popa babor (junto a escalera acceso cubierta de botes) 
2 Cubierta 5 centro estribor (junto puerta acceso pasaje) 
3 Cubierta 2 popa estribor (Acceso a Servo) 
4 Cubierta 3 proa estribor (Cardeck) 
Tabla 2: Situación de las estaciones contra incendio 
En caso de incendio y tras la orden del Capitán las brigadas deben acudir a las estaciones de contra 
incendios a equiparse con los trajes de bombero y el resto del equipo. Dentro de cada una de estas 
estaciones encontramos dos equipos de bomberos. Los miembros de las brigadas deben ser 
capaces de ponerse el equipo completo en menos de cinco minutos. Es por ello que 
semanalmente se suele realizar un simulacro contra incendios y periódicamente cada miembro de 
las brigadas debe ponerse el equipo completo en el tiempo establecido. Además cada simulacro se 
realiza en una zona diferente del buque y de esta manera se intenta familiarizar a la tripulación 
con todas las condiciones posibles en las que podría presentarse la emergencia. 
La estación nº1 está situada en un pañol que utilizamos para almacenar material de respeto para 
la lucha contra incendios, como botellas para los equipos ERA, hachas, líneas de vida, cascos, 
guantes, etc. para garantizar que en ningún momento falte algún elemento en las estaciones.  
Equipos de bomberos 
 
Disponemos de varios equipos de bomberos a bordo situados en las diferentes estaciones 
contraincendios. Cada equipo de bomberos contiene el siguiente material: 
Equipo de bombero 
1 Par de botas 
1 Guantes aislantes 
1 Guantes de cuero y algodón 
1 Calcetines 
1 Kit de herramientas (martillo, pata de cabra, destornillador y llave inglesa) 
1 Casco con visera 
1 Vestimenta de bombero 
1  Linterna de seguridad 
1 Hacha de cinturón 
1  Cabo de rescate incombustible con mosquetón 
1 Equipo ERA con botella de respeto. 
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Sistema fijo de extinción por agua 
 
Todos los espacios del buque están cubiertos por sistemas fijos de extinción de incendios. Sin 
embargo, debido a las características particulares que tiene cada departamento dentro del buque, 
encontramos diferentes sistemas fijos de extinción. Cada uno de estos sistemas está 
especialmente ideado para adaptarse a las particularidades de cada departamento. Así pues, 
podemos encontrar hasta cuatro sistemas fijos de extinción. A continuación vamos a ir analizando 
cada uno de ellos. 
Sistema de Sprinklers 
Este sistema fijo de extinción abarca la zona de pasaje y la habilitación. La ventaja principal de este 
sistema es que posee la capacidad de activarse automáticamente en caso de incendio. Su 
funcionamiento se basa en unos rociadores especiales, dotados de un elemento termofusible, que 
ante la presencia de un incendio ponen en funcionamiento el sistema. El elemento termofusible 
en cuestión consiste en una ampolla de vidrio con un líquido en su interior, que al superar una 
determinada temperatura empieza a hervir y finalmente rompe la ampolla por dilatación. Al 
romperse la ampolla, el orificio de salida queda libre permitiendo que salga el líquido extintor. 
Existen muchos tipos diferentes de sprinklers en función de la forma en que queramos que salga el 
líquido extintor por la boquilla. 
   
Ilustración 99: Detalle Sprinkler, dibujo Sprinkler con ampolla en color rojo (fuente: archivo personal) y escala de temperatura límite 
en función del color del líquido de la ampolla (fuente: Wikipedia). 
El sistema de sprinklers a bordo del Nura Nova está dividido en cuatro secciones: Doble fondo, 
Salón A, Salón B y Cubierta puente. Por lo tanto tenemos cuatro líneas principales que abastecen 
estos cuatro grupos de sprinklers. En modo reposo esta línea se encuentra presurizada con agua 
dulce a una presión de entre 4.6 y 4.8 bares. Para mantener esta presión constante el sistema 
dispone de una bomba centrífuga denominada “Jockey”. Cada línea dispone de una válvula, 
situadas en el cardeck de estribor, que permite aislar cada sección. 
En caso de incendio y tras la activación de uno o más sprinklers la presión de la línea cae 
bruscamente. El sistema detecta esta caída de presión y además de activar una alarma en el 
control de máquinas y en el puente de gobierno, arranca la bomba de sprinklers núm. 1 que tiene 
una capacidad mayor que la jockey. En función de la magnitud del incendio o, dicho de otra 
manera, de la cantidad de sprinklers que haya abiertos, el sistema arrancará el resto de bombas 
para garantizar una presión adecuada en el sistema. 
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El sistema dispone de tres bombas centrífugas de sprinklers 
(bomba nº1, nº2 y back up). Las tres bombas principales y la 
jockey están situadas en el cuarto de bombas de la sala de 
máquinas. 
Estas bombas obtienen agua del tanque número 7 (equipado 
con nivostato) que contiene hasta 12 toneladas de agua 
dulce. En caso de que se agotara el tanque las bombas 
pasarías a coger agua salada por medio de una válvula de 
fondo. 
Una vez sofocado el incendio la tripulación deberá cortar el 
paso del agua a los sprinklers por medio de las válvulas de 
cierre de sección comentadas anteriormente y situadas en el 
cardeck.  
Ilustración 100: Bombas de sprinklers en el cuarto de bombas, de izq. A der: Jockey, nº1, back up y nº2 (fuente: archivo personal). 
En el caso de que sea necesario recurrir a agua del mar para la extinción del incendio. Una vez 
sofocado se deberá “endulzar” todo el circuito para evitar que la sal produzca incrustaciones en el 
interior de los conductos. Esto podría provocar un deficiente funcionamiento del sistema 
posteriormente. 
Además del modo de funcionamiento explicado anteriormente, en donde la energía que acciona 
las bombas proviene de los motores principales, el sistema tiene un modo de emergencia para 
aquellos casos en que además de incendio a bordo tenemos un fallo de planta 
En caso de que el sistema efectivamente detecte una caída de 
presión en la línea y una ausencia de energía para encender 
las bombas principales, activará el modo emergencia 
mediante un sistema de baterías de 24V. Con la energía 
almacenada en las baterías se dispararán tres botellas de 
nitrógeno que inyectarán su contenido en un tanque 
hidróforo que contiene una tonelada de agua dulce en su 
interior. La presión en el tanque empezará a subir y el 
nitrógeno hará circular esta agua hacia la línea para abastecer 
los sprinklers correspondientes. 
En este caso la cantidad de agente extintor se limita  a la 
tonelada de agua que contiene el hidróforo. Una vez agotado 
el tanque dejará de salir agua por los sprinklers. 
 
                                                                      Ilustración 101: tanque hidróforo situado en el cuarto de bombas (fuente: archivo personal). 
Mensualmente se debe revisar todo el sistema. Las principales tareas consisten en comprobar que 
se disparan las correspondientes alarmas cuando el sistema se pone en marcha o cuando baja la 
presión en la línea, mover y engrasar las diferentes válvulas del circuito, verificar la presión que 
marcan los manómetros, comprobar que todos los elementos están correctamente señalizados y 
que no hay pérdidas en la línea. 
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Sistema de rociadores 
Otro sistema fijo de extinción de incendios que tenemos a bordo es el sistema de rociadores. Es un 
sistema parecido al de sprinklers que abarca las cubiertas 2 y 3 (garaje y cardeck). La diferencia 
fundamental con el sistema de sprinklers reside en que estos rociadores carecen de elemento 
termosensible que active automáticamente el sistema contra incendios. En este caso los 
rociadores están permanentemente abiertos y la línea principal está seca. Es por ello que en caso 
de incendio y tras activarse algún detector de incendios, es necesario arrancar el sistema de forma 
manual. 
La bodega está dividida en cuatro secciones (Proa, centro proa, centro popa y popa). Con la 
capacidad de la bomba de rociadores pueden estar funcionando simultáneamente hasta dos 
secciones. Por ello antes de arrancar la bomba deberemos asegurarnos de que las válvulas de las 
zonas donde está el fuego están abiertas y el resto cerradas. 
   
Ilustración 102: Elementos del sistema fijo de extinción por rociadores. Rociador (Izq.), válvulas de las diferentes secciones del garaje 
(centro)  y marcas en los mamparos del garaje para delimitar las zonas (der.) (fuente: archivo personal). 
Una vez colocadas adecuadamente las válvulas podemos dar la orden para que arranquen la 
bomba de rociadores desde la sala de máquinas. La bomba que tiene una capacidad de 3060 litros 
por minuto puede abastecerse de agua dulce (tanque núm.7) o bien agua salada (toma de mar). 
   
Ilustración 103: Detalle bomba de rociadores, rociador y prueba del sistema de rociadores (fuente: archivo personal). 
Al igual que en el caso anterior, después de usar agua salada se debe endulzar la línea para evitar 
problemas de incrustaciones en el fututo. Cada dos meses se hace una revisión del sistema 
comprobando el estad de las válvulas y los rociadores, El funcionamiento de la bomba, ausencia de 
pérdidas y activación del sistema. 
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Línea contra incendios 
  
  Ilustración 104: Vistas dos tipos de cajas contra incendios a bordo del buque Nura Nova (fuente. Archivo personal) 
El sistema clásico de lucha contra el fuego a bordo de los barcos es la línea contra incendios. En el 
Nura Nova disponemos de 40 cajas contra incendios repartidas por todos los espacios del buque. 
Las cajas, situadas junto a un hidrante, contienen una manguera, un difusor y un útil para conectar 
la manguera al hidrante. 
Para que llegue agua a presión a cualquiera de las cajas contra incendios existe un circuito de 
tuberías que es alimentado por las bombas contra incendios. A bordo disponemos de dos bombas 
contra incendios situadas, una en la local de motores principales y la segunda bomba en el local de 
bombas del departamento de máquinas. Además tenemos una tercera bomba contra incendios de 
emergencia situada en un local a proa estribor de la cubierta 2, justo a popa del espacio que queda 
entre la rampa de proa y la puerta estanca. Las bombas contraincendios están conectadas a una 
toma de fondo de donde obtienen el agua salada para dar presión al sistema.  
   
Ilustración 105: izquierda Bomba C.I. local de bombas, centro Bomba C.I. emergencia y detalle manómetro Bomba C.I. emergencia 
(fuente: archivo personal). 
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Las bombas contra incendio principales son eléctricas y funcionan con la energía producida por la 
planta. Tienen una capacidad de hasta 75 m3 hora cada una. La bomba CI número 1 situada en el 
local de motores principales puede ser arrancada en local o desde el control de máquinas. La 
Bomba número dos se puede arrancar desde el local de bombas, el control de máquinas y desde el 
puente de gobierno. 
Por su lado, la bomba contraincendios de emergencia funciona acoplada a un motor diesel. Tiene 
una capacidad máxima de 25 m3 hora y solo puede ser puesta en funcionamiento desde el local 
del generador de emergencia, una vez previamente se ha arrancado dicho generador. Para ello 
deberemos seguir los siguientes pasos. 
1. Comprobar los niveles de aceite, agua y combustible  
2. Poner el interruptor del panel en posición “MANUAL”.  
3. Comprobar que los bornes de la batería estén correctamente fijados.  
4. Poner interruptor del motor en posición “LOCAL”.  
5. Girar la llave de arranque y poner en marcha el motor. 
                  
                    Ilustración 106: Interruptores que hay que manipular para arrancar el generador de emergencia  
                    (fuente: archivo personal). 
Una vez que tenemos el generador de emergencia en marcha y funcionando correctamente, 
podemos proceder a poner en marcha la bomba contra incendios de emergencia. Para ellos 
seguiremos los siguientes pasos. 
1. Para abrir la válvula de aspiración de agua de mar debemos abrir la caja roja situada junto 
a la bomba y tirar de la anilla que encontraremos en su interior. 
2. Abrir las válvulas de descarga de la bomba. 
3. Abrir alguna toma de contraincendios. 
4. Y finalmente embragar la bomba al mediante la palanca. 
    
Ilustración 107: Elementos a manipular para conectar la bomba CI de emergencia al motor de emergencia (fuente: archivo personal). 
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Dada la importancia que tiene el sistema contra incendio, durante la mayoría de los ejercicios que 
se realizan semanalmente se comprueba el funcionamiento de las bombas y se prueba el 
equipamiento de las diferentes cajas contra incendios repartidas por el buque. Además 
periódicamente se comprueba el estado de las mangueras y la presencia en todas las cajas de las 
puntas de lanza y de los útiles para poder hacer fija la manguera al hidrante correspondiente. 
Algunas cajas contra incendios están equipadas con accesorios para la extinción de incendios 
mediante espuma. Normalmente en espacios susceptibles de presentar incendios de clase B, ya 
que contra este tipo de incendios es muy eficaz al crear una capa aislante entre el combustible 
inflamado y el aire y por su poder de enfriamiento. Se precisa un tipo especial de lanza que sea 
capaz de absorber el espumógeno de su recipiente por efecto Venturi y posteriormente sea capaz 
de mezclarlo con el agua del circuito de contra incendios.  
   
Ilustración 108: Depósitos de espumógeno y caja contra incendios equipada para extinción con espuma (fuente: archivo personal). 
 La línea contra incendios está dividida en dos secciones principales cuyas válvulas de 
seccionamiento se encuentran en la bajada a máquinas de estribor. Por un lado tenemos la línea 
de estribor y por otro, la línea de babor, que además de alimentar todos los hidrantes de esa 
banda del buque, proporciona agua a presión a los escobenes para el limpiado de las anclas y al 
pañol de pintura.  
 
Otro de los elementos importantes de este circuito es la 
conexión internacional a tierra, mediante esta conexión el 
buque puede recibir agua de tierra o de otra embarcación 
para utilizarla en caso de incendio a bordo. A bordo del Nura 
Nova estas conexiones se encuentran junto a los portalones 
de prácticos a ambas bandas de la cubierta 2. 
  
 
 
 
Ilustración 109: Conexión Internacional a tierra (fuente: archivo personal). 
                             
                    
 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
72 Rafael Serra Nogales 
 
Sistema fijo de extinción por CO2 
Este sistema está pensado únicamente para los incendios en la sala de máquinas, si bien en la 
campana de extracción de la cocina también tenemos un equipo contra incendios por CO2. La 
extinción con este gas es muy efectiva, sin embargo, resulta especialmente peligrosa para los 
tripulantes ya que puede causar la muerte por asfixia si algún miembro de la tripulación queda 
encerrado en el espacio donde se ha descargado este gas. El CO2 se encuentra presurizado dentro 
de unas botellas situadas en un pañol de la cubierta 3 y conectadas a un circuito interno de 
distribución.  
   
Ilustración 110: Izquierda acceso pañol CO2, dentro botellas de CO2 e izquierda detalle botellas de CO2 (fuente: archivo personal). 
Sin embargo los dispositivos de disparo se encuentran en otro local situado en centro estribor de 
la cubierta 2. Los dispositivos de disparo están situados dentro de unas cajas metálicas de color 
rojo que al abrirse activan una alarma acústica y luminosa en la zona protegida por la válvula de la 
caja que hemos abierto. De esta manera si algún miembro de la tripulación se encuentra en este 
espacio en donde se han activado las alarmas es alertado y tiene tiempo para evacuar la zona.  
   
Ilustración 111: Detalle de los dispositivos de disparo de CO2 y alarma sala de máquinas (fuente: archivo personal). 
Tenemos tres dispositivos de disparo para cada una de las secciones en que está dividida la sala de 
máquinas: Sala de motores principales, sala de motores auxiliares y finalmente sala de bombas, 
taller y control de máquinas. En función de donde se encuentre el incendio deberemos activar uno 
u otro disparador. El procedimiento para activar el sistema de extinción por CO2 se divide en tres 
pasos: 
1. Apertura de la puerta de la caja del local a proteger, dicha acción activará las alarmas 
sonora y lumínica de la sala de máquinas. 
2. Tirar de la primera anilla que encontramos dentro de la caja para accionar la válvula de 
seccionamiento. Llegados a este punto todo el personal tiene que haber evacuado el local 
seleccionado y una vez libre de tripulación se procederá a cerrar las ventilaciones del local 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
73 Rafael Serra Nogales 
 
(desde los cierres a distancia situados en la cubierta 5 junto a las chimeneas o desde un 
pulsador a tal efecto situado en unos locales a babor y estribor del garaje), puertas 
estancas (Si no están ya cerradas) y cerrar las tomas de combustible (esta acción se puede 
realizar desde el puente parando las bombas eléctricas o realizar un corte rápido desde los 
locales a babor y estribor del garaje). 
3. Una vez aislado el local afectado por el incendio tiraremos de la segunda anilla para liberar 
el CO2. 
En caso de que por cualquier motivo el accionamiento de las palancas fuera defectuoso y no se 
realizara la descarga del gas, deberíamos trasladarnos hasta el local en donde se encuentran las 
botellas de CO2 y accionar actuar sobre unos mecanismos de disparo de emergencia o actuar 
directamente sobre las botellas y unas válvulas para liberar el CO2.  
   
Ilustración 112: Detalle rociador de CO2 y del sistema de disparo de emergencia de las botellas de CO2 (fuente: archivo personal). 
En el pañol del CO2 encontramos un total de 9 botellas con una capacidad de 45 kg de este gas 
cada una. Las botellas deben ser revisadas anualmente  y cada cuatro años se debe realizar una 
prueba hidráulica para comprobar su correcto funcionamiento. Durante las prácticas, junto con el 
segundo oficial de cubierta se han inspeccionado mensualmente los diferentes elementos del 
sistema para garantizar su buen estado, poniendo especial énfasis en la correcta activación de las 
alarmas al manipular los elementos de disparo y de que la tripulación está familiarizada con dichas 
alarmas. 
El sistema de disparo de CO2 del Nura Nova tiene la peculiaridad de que se realiza mediante un 
cable de acero trenzado que va desde el local de disparo en la cubierta 2 hasta el local de CO2 a 
proa de la cubierta 3. Durante las inspecciones se revisa que no haya indicios de corrosión. 
Normalmente, hoy en día el disparo de las botellas de CO2 se realiza mediante un circuito cerrado 
de aire comprimido. 
 
 
 
 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
74 Rafael Serra Nogales 
 
Extintores 
Los extintores son elementos muy útiles a la hora de atacar incendios que se han detectado 
rápidamente y aún no se ha producido una gran expansión del fuego. Es por ello que tal como 
exige la legislación vigente, todas las zonas del buque disponen de estos medios de extinción.  
Los extintores que podemos encontrar a bordo del Nura Nova los clasificamos en función del 
agente extintor que contienen. Según esta diferenciación podemos encontrar extintores de polvo 
seco y extintores de CO2. Los extintores deben estar correctamente señalizados y estar situados en 
zonas visibles. Se revisará su estado periódicamente y además una empresa homologada realizará 
inspecciones y certificará que el equipo se encuentra en perfecto estado. 
Extintores de polvo seco 
Los extintores contienen un polvo químico basado en una mezcla de fosfato mono amónico y sales 
pulverizadas. Son aptos para los fuegos de clase A, B y C. Una vez retirado el pasador de seguridad 
y presionada la palanca de accionamiento el polvo químico sale empujado por un gas que también 
se encuentra en el interior del extintor. Una de las principales desventajas de este tipo de 
extintores es que el polvo es altamente corrosivo y a veces los daños producidos por el mismo 
pueden ser muy superiores a los producidos por el propio fuego.  
A bordo encontramos extintores de polvo seco portátiles, aquellos cuyo peso es inferior a 20 
kilogramos, y extintores móviles cuyo peso es superior a 30 kilogramos y deben estar fijados a 
estructuras con ruedas para facilitar su desplazamiento al lugar del incendio.  
   
Ilustración 113: Detalle de extintores de polvo seco a bordo del Nura Nova (fuente: archivo personal). 
Las revisiones llevadas a cado durante las prácticas consistían básicamente en comprobar el buen 
trincado de la unidad, agitar levemente el extintor para que no se compacte el polvo extintor en su 
interior. Comprobar que están bien señalizados y que hay instrucciones de utilización junto al 
equipo, si tiene manómetro comprobar que la presión es la correcta y finalmente comprobar que 
no haya vencido la fecha de la próxima inspección y que el precinto no esté deteriorado o roto.  
La mayoría de extintores de polvo seco repartidos por el buque tienen una capacidad de entre 5 y 
10 Kg. excepto tres unidades de 50 kg que podemos encontrar en el Local de motores principales, 
motores auxiliares y local de bombas respectivamente. 
 
Trabajo para la obtención del título de Piloto de Segunda de Marina Mercante – Mayo 2014 
 
75 Rafael Serra Nogales 
 
Extintores de CO2 
Los extintores de Co2 son especialmente indicados para atacar fuegos eléctricos. Una de sus 
principales ventajas es la gran cantidad de calor que absorbe el gas cuando pasa de estado líquido 
a gaseoso. Incluso hay que tener la precaución de separar las manos de la boquilla del extintor al 
usarlo ya que de lo contrario podríamos sufrir heridas de cierta gravedad por congelación. Es por 
ello que estos extintores son muy eficaces ya que luchan contra el fuego por enfriamiento y por 
sofocación. Como todos los extintores deben ser inspeccionados por empresas homologadas cada 
cierto tiempo.  
Las revisiones por parte de la tripulación consisten en llevar un control exhaustivo sobre el 
fabricante, numeración, ubicación, tipo, capacidad, fecha de revisión y su caducidad, fecha de 
revisión hidrostática y su caducidad, señalización, etc. de cada uno de los extintores a bordo. 
   
Ilustración 114: Vista de algunos extintores portátiles y móviles e instrucciones de utilización (fuente: archivo personal). 
A bordo disponemos de 22 extintores portátiles de CO2 de entre 5 y 10 Kg. y dos unidades de gran 
capacidad situados en la estación contra incendios número 1.  
Ya que a diferencia de los extintores de polvo seco, los de CO2 no dejan ningún tipo de residuo 
corrosivo los podemos encontrar principalmente en zonas donde hay equipamiento importante 
para el buque: Puente de gobierno, Telegrafía, control de máquinas, local de motores principales, 
locales aire acondicionado, local generador de emergencia, local servo, local hélice de proa, 
cocina, selfservice, etc. también encontramos varias unidades estibadas en la estación contra 
incendios número 1. 
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Equipos de carga y descarga 
 
 
Ilustración 115: Vista general del Nura Nova descargando en el puerto de Ciutadella de Menorca (fuente: archivo personal). 
Tratándose de un buque Ro-Pax, el Nura Nova está destinado al transporte de pasaje y carga 
rodada. Es por ello que dividimos esta sección en dos apartados. En primer lugar analizaremos los 
medios de acceso del pasaje en los diversos puertos de recalada y seguidamente estudiaremos los 
sistemas de carga y descarga de la carga rodada. 
Pasaje 
El buque dispone de dos portalones de acceso a pasaje a ambos costados de la cubierta 4, además 
en caso de ser necesario también se puede enganchar los fingers en la cubierta exterior 5. En el 
puerto de Alcudia el acceso del pasaje a bordo es muy cómodo gracias a las buenas instalaciones 
de la nueva estación marítima. En cualquiera de los atraques en los que se encuentre el buque hay 
fingers que garantizan que las operaciones de carga se realicen en dos niveles diferentes (carga 
rodada a nivel de muelle y pasaje por pasillos y fingers elevados) con la seguridad extra que ello 
comporta.  
   
Ilustración 116: Vistas de los accesos del pasaje en el puerto de Alcudia (fuente: archivo personal). 
A la llegada a puerto el finger no apoyará en el portalón de pasaje hasta que la rampa de popa 
esté en tierra y el buque haya sido convenientemente amarrado a los norais. Inversamente, a la 
salida del buque, no se cerrará la rampa hasta que se haya separado el finger del buque. 
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En el puerto de Ciutadella el acceso del pasaje al buque es más complicado ya que se realiza al 
mismo nivel que la carga rodada y hay que coordinar las operaciones con los agentes de la 
autoridad portuaria. Para realizar el embarque/desembarque del pasaje del muelle al portalón de 
pasaje de la cubierta 4 y viceversa, la compañía dispone de una escala adaptada. Sin embargo, 
debido a la elevada oscilación del nivel del mar que frecuentemente presenta la dársena del 
puerto de Son Blanc nos vemos obligados en numerosas ocasiones a realizar el 
embarque/desembarque por la rampa de proa. 
  
Ilustración 117: Escala de acceso pasaje en Ciutadella y desembarque pasaje por rampa de proa (fuente: archivo personal). 
Carga rodada 
La capacidad de carga rodada del Nura Nova es de unos 120 metros lineales. Esta capacidad se 
reparte entre las tres calles del garaje de la cubierta 2 y el Cardeck de estribor de la cubierta 3. Las 
operaciones de carga se ven simplificadas enormemente debido a que en el puerto de Alcudia la 
carga y descarga se realizan por popa y en el puerto de Ciutadella se realizan por proa. De esta 
manera los vehículos no tienen que maniobrar ni en el muelle ni en el interior del buque. 
Rampa de popa 
   
Ilustración 118: Elementos de la rampa de popa, de izquierda a derecha: vista general de la rampa abierta, cilindro hidráulico de 
apertura y cierre de la rampa y cuadro de mandos para manipular la rampa (fuente: archivo personal). 
La rampa se opera desde un panel de control situado junto a ella. Desde dicho panel arrancamos 
la bomba hidráulica que alimenta tanto los cilindros hidráulicos que abren y cierran la rampa como 
los cilindros de trincan la rampa durante la navegación. En el panel de control también tenemos 
testigos luminosos que nos informan sobre el estado de la rampa mediante unos fines de carrera 
colocados en la misma. 
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Rampa de proa 
  
Ilustración 119: Imágenes de la secuencia de apertura de la rampa de proa (fuente: archivo personal). 
La apertura de la rampa de proa requiere un proceso un poco más complejo por la presencia del 
yelmo y la puerta estanca. Una vez que el buque está atracado comienza el procedimiento de 
apertura de la rampa de proa que se desarrolla como sigue: 
1.  Desde el panel de mando del garaje se procede a arrancar la bomba para dar presión al 
circuito hidráulico. A continuación se pulsará el correspondiente botón para iniciar la 
apertura de la puerta estanca. Primeramente se abrirán las trincas para liberar la puerta 
estanca y seguidamente un cilindro hidráulico elevará la puerta hasta quedar 
completamente abierta. Finalmente se cerrarán las trincas superiores que garantizan que 
la puerta queda firmemente sujeta en su posición superior. Una vez que se ha encendido 
el testigo indicando que la puerta se encuentra correctamente trincada comunicamos al 
puente que la puerta estanca está abierta. 
   
Ilustración 120: De izquierda a derecha: Panel control puerta estanca y rampa proa, panel testigos indicativos y detalle  
trinca puerta estanca (fuente: archivo personal). 
2. Una vez recibida la comunicación de que la puerta estanca está abierta, se procede a subir 
el yelmo una vez hemos comprobado que la maniobra de proa se encuentra libre de 
tripulación. Para ello daremos corriente al panel de control del yelmo y a continuación 
presionaremos el pulsador de apertura hasta que comprobemos que el yelmo se 
encuentra trincado en su posición de abierto. La comprobación la realizamos tanto por 
medio del testigo luminoso del panel como mirando el yelmo desde el puente para 
comprobar que se han puesto los pasadores hidráulicos. Finalmente comunicaremos al 
garaje que el yelmo se encuentra abierto. 
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Ilustración 121: de izquierda a derecha: Panel de mando yelmo, panel luminoso indicativo y trinca yelmo abierto (fuente: 
archivo personal). 
3. Para finalizar la operación, una vez hemos sido informados que el yelmo se encuentra 
trincado y abierto procedemos a bajar la rampa presionando el pulsador correspondiente. 
Cuando la rampa se encuentre en el muelle continuaremos presionando el pulsador hasta 
que hayan pasado unos segundos. Esto permitirá que el cilindro hidráulico siga liberando 
cable de acero para dejar margen de cable para las posibles oscilaciones del nivel del mar 
y así evitar que la rampa se levante del muelle y se produzcan averías en alguno de los 
elementos de la propia rampa o de la carga rodada al embarcar o desembarcar. Llegados a 
este punto solo deberemos apagar la bomba y empezar a coordinar las operaciones de 
carga y descarga. 
El procedimiento explicado anteriormente es el utilizado normalmente. Sin embargo, en caso de 
que los paneles de control situados en el garaje o en el puente fallen, tenemos un modo de 
accionar cualquiera de los tres elementos (Puerta estanca, yelmo y rampa) en modo de 
emergencia o manual. Para ello deberemos bajar a un local situado a popa del Peak de proa en 
donde se encuentran las bombas que accionan dichos elementos y allí encontraremos unos 
mandos secundarios para poder realizar las operaciones necesarias. 
  
Ilustración 122: Bombas del sistema hidráulico y detalle mandos yelmo (fuente: archivo personal). 
Todos los componentes de las rampas de popa y proa, puerta estanca y yelmo son inspeccionados 
mensualmente por el primer oficial de cubierta. Se comprobará el funcionamiento de todas las 
trincas, el correcto engrase de todas las partes móviles, el buen estado de todo el circuito 
hidráulico, el correcto funcionamiento de los fines de carrera y de las luces de los paneles de 
control, la estanqueidad del conjunto, presencia de oxidaciones, etc. y se le comunicará al 
contramaestre todos los trabajos de mantenimiento o reparación que sea necesario realizar. 
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Estiba de la carga rodada 
Una vez que tenemos los accesos a la bodega de carga abiertos podemos empezar las operaciones 
de carga y descarga. El orden de carga del buque dependerá principalmente del volumen y 
naturaleza de la carga a embarcar. A bordo del Nura Nova se trincan los camiones, tráileres, 
motocicletas y bicicletas. Los únicos vehículos que no se trincan son los turismos y las furgonetas. 
    
Ilustración 123: Detalle elementos de trincaje: Argollas, trincas y cuñas de madera (fuente: archivo personal). 
Durante las operaciones de carga y descarga se ponen en marcha los sistemas de ventilación y 
extracción para evitar que se acumulen los gases de los motores en la bodega. También se pone la 
ventilación cuando llevamos animales a bordo, especialmente durante los meses de verano 
cuando la temperatura en el garaje es especialmente alta. 
El cardeck está formado por tres secciones principales. La rampa de acceso del lado de proa, la 
zona central fija y la rampa de acceso a popa. La zona central es fija mientras que las rampas de 
acceso tienen tres posiciones: 
1. Horizontal completamente recogida contra la parte superior de la bodega. En esta 
posición permite que bajo la rampa estibemos camiones de cierta altura. 
2. Horizontal a continuación de la parte central del cardeck. Permite la estiba de turismos 
tanto encima de la rampa como debajo de la misma. 
3. Inclinada para acceso turismos. Es la posición necesaria para que accedan los turismos 
desde la cubierta 2 al cardeck (cubierta 3). 
Con estas tres posiciones se pueden realizar las combinaciones más convenientes en función de la 
carga que tengamos. Para mover las rampas del cardeck disponemos de unos paneles de control a 
proa y popa de la zona central del cardeck. 
  
                            Ilustración 124: Cardeck en posición elevada y detalle panel rampa cardeck (fuente: archivo personal) 
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Equipos de lucha contra la contaminación 
El principal equipamiento de prevención de la contaminación que tenemos en el Nura Nova es el 
plan de emergencia de a bordo en caso de contaminación por hidrocarburos SOPEP (Ship Oil 
Pollution Emergency Plan). Este plan establece las funciones de cada miembro de la tripulación y 
de los procedimientos a seguir en caso de presentarse una emergencia de este tipo. 
Paralelamente a toda la información que podamos extraer del plan SOPEP y del resto de los 
manuales que tenemos a bordo para estos casos, disponemos a bordo de unos elementos que nos 
permiten enfrentarnos a una situación de derrame de hidrocarburos. Según el manual SOPEP 
debemos tener como mínimo a bordo el siguiente material. 
Kit anti polución 
- Sacos de polvo absorbente de hidrocarburos 
- Alfombrillas absorbentes 
- Tubular absorbente 
1 Manta ignífuga 
1 Bidón 
- Sacos de plástico de 100 litros 
- Sacos de arena 
2 Palas de carbonero 
Este material se encuentra estibado a popa de la cubierta 2. En el manual SOPEP tenemos un 
plano que nos indica la ubicación de todos los elementos que están relacionados con la prevención 
de  la contaminación. 
   
Ilustración 125: elementos para posibles derrames de hidrocarburos: alfombrillas, saco sepiolita y tubular absorbente (fuente: 
archivo personal). 
Además tenemos otros elementos que permiten minimizar las consecuencias de un posible 
derrame como imbornales o rebosaderos que impiden que el hidrocarburo llegue al mar y equipos 
de protección para los miembros de las brigadas de intervención. 
   
Ilustración 126: De izquierda a derecha: Imbornal  tapado, rebosadero toma combustible y traje químico (fuente: archivo      
personal). 
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